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Первые лица 




Наконец-то в нашей стране, известной своими запасами нефти, появи- 
лись и разнообразные нефтепродукты. На лотках вдоль дорог, в па- 
латках и магазинах, на АЗС пестрят всевозможные канистры и баноч- 
ки с маслами и смазками, добавками и присадками - о многих раньше 
и не слыхивали. Что особенно приятно, на автозаправках теперь есть 
бензин, а на некоторых - еще и пальмы в кадках. Чем не Калифорния: 
Впрочем, разница все-таки есть, да и немудрено: в те времена, когда 
фордовскую “Жестянку Лизи” и ее “братцев” уже культурно заправ- 
ляли операторы “их” АЗС в белоснежных одеждах, наш автомобилист 
и понятия не имел о сервисе. Да и сегодня первые признаки достатка 
на этих некогда безрадостных объектах кажутся ему чудом. Между 
тем это лишь начало разворачивающегося сражения за российского 
покупателя-автомобилиста. Наряду с отечественными производителя- 
ми в него вступили и крупнейшие американские нефтяные компании. 
Об одной из них - “ЮНОКАЛ-76 Продукт" и ее президенте Ларри Хигби 
- этот рассказ. И еще о некоторых новых для нас понятиях из области 
рыночных отношений. 



ФОРМУЛА ЛАРРИ ХИГБИ 

Подъезжая к светофору, американский 
водитель краем глаза смотрит на указатель 
уровня топлива, и если пора заправиться - к 
его услугам сразу четыре АЗС нефтяных 
компаний с мировой известностью, по одной 
на каждом углу перекрестка. 

“ѴѴе де{ ІІ” - “Это у нас есть” - такими 
словами встречают на АЗС ЮНОКАЛ-76. Че- 
ловек, дерзнувший обратиться со столь мно- 
гообещающим призывом к избалованному 
американскому покупателю, - Ларри Хигби. 
Мы не конкуренты, - не устают подчеркивать 
служащие его компании, когда речь заходит 
о бензоколонках на трех других сторонах пе- 
рекрестка. Но всем ясно, что именно сопер- 
ничество на этом поле требует все новых 
усилий, чтобы поднять дело на новую высо- 
ту, которой остальным пока не достичь. “ѴѴе 
деі ІІ” - это заготовка Ларри Хигби последних 
двух лет. Заинтригованные, въезжаем на яр- 
марку нефтепродуктов с маркой “ 76”. О, где 
вы, привычные бензоколонки с надписью 
“Нажмите один раз”. Табло местного агрега- 
та скорее напоминает панель приборов пас- 
сажирского лайнера, но запутаться в нем не 
дадут. Тут же загорится встроенный в колон- 
ку экран телевизора и подскажет все, что не- 
обходимо, даже в картинках. 

Кредитную карточку нужно вставить в 
щель - и сигнал о вашем желании заправить 
автомобиль поступит на спутник, оттуда в 
вычислительный центр компании. Неважно, 
насколько далеко вы находитесь от банка, 
где хранятся ваши денежки. Компьютер сни- 
мет нужную сумму и перечислит ее на счет 
компании, которая потом рассчитается с 
арендатором АЗС. Последний (заметьте, он 
не хозяин, а всего лишь арендатор) никак не 
может вмешаться в “ход мыслей" компьюте- 
ра, а значит, не обманет клиента. Каждой 
АЗС, а их у компании сотни по всем Соеди- 
ненным Штатам, управляют из вычислитель- 
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ного центра. Здесь она обозначена на элек- 
тронной карте зеленым или, если есть при- 
знаки неисправности, красным огоньком. Не- 
поладки устраняются в считанные минуты. 
Клиент о них даже не догадывается. Его де- 
ло - выбрать из предлагаемых услуг нуж- 
ную. Отрегулировать мотор или устранить 
неисправность - пожалуйста, помыть авто- 
мобиль по новой технологии безопасными 
для лака шевелящимися лентами-лианами - 
и это есть. А может, хотите здесь же, на 
АЗС. срочно воспользоваться компьютером, 
отправить факс, проявить фотопленку, ку- 
пить что-то или перекусить? 

“ѴѴе деі іГ - говоря научно, предложение 
стимулирует спрос. Формула эта действует 
там, где изобилие создается не путем вол- 
шебных превращений, а усердным трудом 
большинства граждан и, что особенно важ- 
но, отдельных незаурядных личностей со 
счастливым даром предвидения. Требуется и 
еще одно важное обстоятельство. 


НЕОГРАНИЧЕННЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ 

В один из жарких июльских дней 1883 
года, когда Лаймон Стюард со своим сыном 
Вилли сошли с поезда, пыльное местечко в 
Калифорнии, куда они прибыли, даже нельзя 
было назвать городом. Лос-Анджелес, где 
им предстояло поискать счастья, насчиты- 
вал тогда лишь 15 тысяч жителей. У начина- 
ющих предпринимателей не было ни гроша 
за душой и. как потом вспоминал сам Стю- 
ард: "Все. что я нашел на Западе, это неог- 
раниченные возможности - единственное, 
что мне было нужно”. Через 35 лет пыльное 
местечко превратилось в цветущий город, а 
Лаймон Стюард передал в руководство сво- 
ему сыну Вилли богатейшую компанию - Со- 
юз нефтепромышленников Калифорнии, 
Ііпіоп оіі. Сегодня это иМОСАІ-76. Цифра в 
названии появилась после того, как в 1932 
году инженеры компании первыми выпусти- 
ли “76-й" бензин, такой популярный у нас в 




Ларри Хигби, президент ком- Это всего лишь фасад исследовательского цен- 
пании “ЮНОКАЛ-76 Продукт". тра. Как шутит Ларри Хигби, отсюда иногда вы- 
пускают ученых - подышать свежим воздухом. 





о 


і 


I 


I 


России. Еще цифра “76” напоминает о дате 
провозглашения независимости Соединен- 
ных Штатов - 1776 годе. Вознесенная на 
желтом шаре над всеми предприятиями ком- 
пании, она символизирует неограниченные 
возможности человека - покорителя про- 
странства на земле, на воде и в воздухе. 

“Юнокаловские” шары сегодня появи- 
лись и в России, например, на въезде в го- 
род Уссурийск. Еще лет пять назад этого 
быть не могло. Человек здесь хоть и жил, 
“как хозяин", но в каждом конкретном случае 
имел очень ограниченные возможности. 

“Нас в Соединенных Штатах, - говорит 
Ларри Хигби, - устраивает система, которая 
дает людям шанс добиться успеха, и каждый 
выбирает свой путь. Ведь это прекрасно - 
творить собственный успех”. Путь этот, надо 
сказать, далеко не усыпан розами. И у ком- 


пании ЮНОКАЛ-76 были тяжелые времена, 
когда ее чуть не продали с молотка. Одна из 
причин тех неудач - неумение подать себя с 
выгодной стороны. ЮНОКАЛ-76 всегда была 
больше инженерной компанией. Конек фир- 
мы - наука, новейшие разработки в области 
добычи и переработки нефти, лучшие фор- 
мулы моторных масел. Но достижения в на- 
уке и промышленности - это, как правило, 
успех инженеров, изобретателей, о которых 
не скажешь, что главное для них - деловая 
сторона. В этой области компания довольст- 
вовалась специалистами средней руки, и 
только получив хорошую встряску, занялась 
поисками талантов из делового мира. С при- 
ходом Ларри Хигби оборот компании “ЮНО- 
КАЛ-76 Продукт” за два года увеличился на 
20%. А далекая и неизвестная страна Рос- 
сия, вопреки предсказаниям скептиков, ста- 




на заводах ЮНОКАЛ-76 можно встретить и известных в Европе продавцов нефтепродуктов. 



! 

I 

і 

ла одним из крупных ее партнеров. і 

Успехи в бизнесе вряд ли возможны как 
результат усилий коллектива, они сопутству- | 

ют скорее отдельным выдающимся лично- ' 

стям. Нам в России еще предстоит понять | 

это. Для Ларри Хигби здесь область профес- ■ 

сиональной деятельности. 

По его мнению, чтобы работать в Рос- і: 

сии, компании не нужны никакие гарантии ’ 

государства. “Мы работаем не со странами, а 
с людьми. У вас - с энергичными российски- 
ми предпринимателями, которые, используя 
наш опыт, создают свое дело. В Москве, Ха- 
баровске, Санкт-Петербурге, Екатеринбурге і 

шары “76” уже украшают многие фирмы, тор- 
гующие нефтепродуктами. Но сами эти пред- 
приятия - в полной собственности россий- ■ 

ских граждан. Мы работаем как бы снаружи, 
осуществляя поддержку, обучение людей, ' 

знающих местный рынок, создаем для них 
предпосылки успешной работы. В конце кон- і 

цов, вся Америка держится на мелком бизне- 
се. Ваше правительство должно создать ус- ‘ 

ловия, чтобы и в России он мог развиваться. I 

Не диктовать, а помогать. Оно должно вести 
к цели, а как только приблизится к ней, стой- ; 

ти и дать работать самостоятельно”. 

Не меньше внимания, по словам г-на ' 

Хигби, требуют и крупные предприятия, осо- ■ 

бенно если их деятельность наносит ущерб | 

окружающей среде. ЮНОКАЛ-76 ежегодно ] 

тратит на природоохранные меры свыше 5 
млн. долларов. Даже дождевую воду, кото- і 

рой тучи поливают территорию нефтепере- і 

рабатывающих заводов, собирают и прово- ; 

дят ее спецобработку. Для россиян, привыч- 
ных к бесконечным разливам “черного золо- 
та”, кажется космическим пейзаж, где рос- 
кошные пляжи прекрасно уживаются с неф- 
тедобывающими платформами, дорогие вил- 
лы - в считанных метрах от вышек, качаю- 
щих нефть. Любой из нас придет в ужас от 
перспективы строительства в его районе 
нефтеналивного терминала. А в Лос-Андже- 
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лесе - городе, где природа почти как в Сочи, 
их не счесть. Притом, что на дорогах нашей 
здравницы иногда попахивает этилирован- 
ным бензином, а здесь магнолией. Кстати, о 
бензине со свинцом. Правительство США 
специально занималось этой проблемой, по- 
степенно ужесточая требования и подталки- 
вая нефтяные компании отказаться от его 
производства. Без скачков и потрясений 
(возможных больших убытков) они пришли к 
общей цели - такого вредного топлива в 
стране больше нет. 

“Как у городов Лос-Анджелеса и Сочи, - 
говорит президент Хигби, - у Америки и Рос- 
сии теперь много общего, и прежде всего - 
неограниченные возможности для бизнеса”. 

“ЧТОБЫ ВЕСТИ ЗА СОБОЙ ОРКЕСТР...” 

"... ты должен уметь стоять спиной к 
зрителям”. При первой возможности мы 
спросили у г-на Хигби, как он толкует этот 
афоризм, взятый в рамочку на стене одного 
из далеко не музыкальных предприятий его 
фирмы. Ответ, как договорились, приводим 
в изложении, снабдив своим комментарием. 

Итак, чтобы вести за собой, быть лиде- 
ром - а такой шанс есть у каждого, - ты дол- 
жен, образно говоря, не только уметь руко- 
водить оркестром, но и научиться играть на 
всех инструментах. Сам Ларри Хигби учится 
всю жизнь. И когда получал образование и 
степени в Калифорнийском университете, и 
когда работал в Белом доме у президента 
Никсона, и потом, в компании “Пепси-Кола”. 
Здесь проявилась его склонность к афориз- 
мам: “Попробуй вызов “Пепси”, и пусть реша- 
ет твой вкус”. И еще страсть к автомобиль- 
ным гонкам. У "Пепси-Колы” была своя ко- 
манда в гонках МАЗСАН, и, перейдя в компа- 
нию ЮНОКАЛ-76, которая спонсирует этот 
чемпионат, Ларри Хигби еще больше укре- 
пил свои связи с автоспортом. Как человек 
он азартен, как бизнесмен - расчетлив; если 
уж стартовать, то финишировать обязатель- 
но первым. На рекламном проспекте ЮНО- 
КАЛ-76 он дает совет “стартовать с лучшим”. 
Это и нефтепродукты компании, но если тол- 
ковать шире - и тот самый “оркестр”, кото- 
рым руководит президент. 

“Ничего нет плохого в том, что ты ино- 
гда поворачиваешься спиной к публике. Ты 
стоишь впереди и должен видеть дальше. Но 
именно публика, в конце концов, решает, как 
ты ведешь дело. Надо всегда помнить о ней, 
знать, что она хочет. “ѴѴе деі ІІ” - “Это у нас 
есть!" 

Президент Ларри Хигби уверен, что так 
будет и в России, она пойдет вперед. Сейчас 
важно хорошо стартовать. 

Лос-Анджелес - Петр МЕНЬШИХ 

Москва Фото автора, 

Семена Шадрина 
и из архива ЮНОКАЛ-76 



Для многих сторонних наблюдателей 
это стало неожиданностью: мало кто 
предполагал, что освободившееся 
кресло ушедшего “наверх” Владимира 
Каданникова займет именно Алексей 
Николаев. Да, он долгое время был 
первым замом, отвечал за производ- 
ство, но уж больно держался в тени, 
никогда не выпячивался. Тихий голос, 
внешность Санта Клауса, неумение 
подать себя. Возраст тоже вроде бы 
“неперспективный”; 61 год. И вот - 
Николаев не просто возглавил Авто- 
ВАЗ, а стал его первым в истории пре- 
зидентом, совместив обязанности ге- 
нерального директора и председате- 
ля совета директоров акционерного 
общества. Так кто же он - нынешнее 
“первое лицо” крупнейшего автомоби- 
лестроительного завода страны? 

Представляя в январе 1996 года на 
заседании правления АО “АвтоВАЗ” но- 
вого генерального директора А. В. Нико- 
лаева, Каданников был предельно кра- 
ток; “Это человек наш и понимает ответ- 
ственность за судьбу этого коллектива и 
этого завода”. 

И Каданникова, и Николаева сделал 
ВАЗ. Хотя, к слову, по характеру они 
очень и очень разные. Быстрый, взрыв- 
чатый, импульсивный Каданников - и 
внешне неторопливый, даже чуть уваль- 
неватый Николаев, тридцать лет назал 
пришедший на строящийся в Тольятти 
автозавод с Ярославского моторного. 

В работе привык тянуть все на себе 
(хотя сам соглашается, что это не всегда 
достоинство). И когда был заместителем 


начальника цеха коробок передач (са- 
мое, пожалуй, высокоточное массовое 
производство на заводе), и когда затем 
принял цех “Мотор" - а это такая “весе- 
лая" гамма деталей; блок цилиндров, ко- 
ленвал, распредвал, поршень, шатун... 
Он создавал, налаживал ремонтную 
службу механосборочного производства, 
которая через несколько лет стала луч- 
шей, образцовой не только на ВАЗе, но и 
в отрасли. Потом - директорское кресло 
в корпусе вспомогательных цехов. 

О нем знали: к наградам и почестям 
удивительно глубоко равнодушен, не 
бросится будоражить коллектив звонки- 
ми починами и будет столь же надежно 
тянуть в привычной рабочей упряжке. 

... Вот уже скоро год кабинет А. В. 
Николаева - на 23-м этаже голубой вы- 
сотки “вазовского” заводоуправления. 
Президентский кабинет. Более четко 
проявились в его характере, действиях 
черты, которые прежде можно было 
только предполагать. Жестче стала на- 
целенность на результат. Даже когда 
для этого приходится идти на явно “не- 
популярные меры”. Одним из первых ре- 
шений Николаева - президента АО “Ав- 
тоВАЗ” стало 50-процентное сокращение 
ежемесячных премий “вазовскому” ме- 
неджменту - “до коренного оздоровле- 
ния финансового положения АО”. В ян- 
варе, когда он полновластно встал у ру- 
ля управления АвтоВАЗом, зарплату 
коллективу выдавали с трехмесячной за- 
держкой. Николаев дал слово к июню ис- 
править ситуацию. И слово сдержал! Че- 
го это стоило, можно понять, если 
учесть, что месячный фонд зарплаты Ав- 
тоВАЗа - четверть триллиона рублей. 
Свою линию новый руководитель завода 
проводит твердо. Прежде всего - сокра- 
щение непроизводительных затрат, ре- 
жим экономии, подъем творческой ак- 
тивности людей (недавно вступил в дей- 
ствие приказ о возрождении на ВАЗе си- 
стемы трудового соревнования). Восста- 
новил угасшую как-то за последние годы 
практику регулярных, по графику, встреч 
с трудовыми коллективами. 

Его вроде бы мягкую, но неотврати- 
мо последовательную манеру ведения 
дел ощутили на всех уровнях. И сегодня 
с именем Николаева связывают многие 
надежды. Главная же - на стабилизацию 
работы и развитие предприятия. 

Анатолий ШАВРИН 
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Компания "Ай-Ти-Ти Аутомотив 
Юроп" основала в КНР, близ 
Шанхая производство 
антиблокировочных систем 
тормозов, стеклоочистителей и 
вентиляторов для автомобильных 
кондиционеров. В Германии ІТТ 
планирует снизить себестоимость 
производства на 20 - 30% и 
сохранить численность рабочих 
мест до 1 999 года. 


Компания "Лженерал моторе" 
производит "вливание" 524 млн. 
долларов в принадлежащую ей 
фирму СААБ, чтобы увеличить ее 
продажи на рынках Северной 
Америки, Европы и Японии на 
50% в последующие пять лет. 


АО "КамАЗ" постепенно 
переносит на свои заводы 
производство комплектующих из 
^тран ближнего зарубежья. На 
станкостроительном заводе начат 
выпуск гидроусилителей руля. 


72-й международный автосалон в 
Париже состоится с 3 по 1 3 
октября 1 996 года. 


Делегация автобронетанкового 
управления Министерства 
обороны РШ обсудила на КамАЗе 
структуру автомобильного парка 
армии. На перспективу 
определена потребность в 
КамАЗах - до 1 2 тысяч машин в 
год. Значительно повысить 
возможности армейского парка 
призвано семейство 
полноприводных "мустангов", 
разработанное на КамАЗе. 
Приемные испытания этих 
машин должны завершиться в 
нынешнем году. 


С виду ДОРОЖЕ 

Европа буквально помешалось на 
алюминиевых колесах и низкопрофиль- 
ных шинах. На самом деле это не только 
красиво, но и улучшает ходовые качест- 


ва автомобилей. Однако набор из четы- 
рех шин и колес (из трех частей) на 18 
дюймов обойдется недешево даже по 
меркам владельцев "мерседесов" - 8-10 
тысяч немецких марок, 1 7-дюймовые 
вдвое дешевле, но выглядят не столь эф- 
фектно. Немецкая тюнинговая фирма 
"Карлссан" придумала такой дизайн ко- 
лес, при котором 1 7 дюймов смотрятся 
как 1 8. Для упрощения и удешевления 
они собраны не из трех частей, а из двух 
(обод и ступица), соединенных вместе ти- 
тановыми болтами. Изготовление поруче- 
но известной фирме 02, которая заняла 
первое место по качеству колес в тесте, 
проведенном журналом "Ауто, мотор унд 
шпорт". Колеса сделаны из термообрабо- 
танного алюминиевого сплава повышен- 
ной прочности, а шлифованная поверх- 
ность ступицы с эластичным антикорро- 
зионным покрытием, У них полированный 
обод и стилизованный пад титановый 
болт вентиль. Новинку предлагают только 
одного размера, 81x1 7 - для шин "мерсе- 
десов" С- и Е-класса размером от 
225/45К17до255/40К17. 


БУТЕРБРОД С "МЕРСЕДЕСОМ" 

Современные требования к пассивной безопасности не шуточ- 
ные. Конструкция большинства автомобилей 90-х годов оставляет во- 
дителю и пассажиром шансы не только выжить, но и обойтись без 
серьезных травм при столкновении с бетонной стеной на скорости 56 
км/ ч, даже если удар придется лишь на левую половину кузова. Тем, 
кого эти цифры не убеждают, можно рекомендовать посмотреть хро- 
нику происшествий - живых и невредиллых пассажиров и водителей 
порой достакзт из такого хлама, что только диву даешься. 

Как обеспечить безопасность в длаленьком автолдобиле, где зоны 
деформации невелики, а подкапотное пространство набито так плот- 
но, что почти нет зазоров между агрегатами? Для будущего "Мерсе- 
деса" А-класса, длина которого всего 3,6 м, эта проблема весьма ак- 
туальна. При традиционной конструкции его не удалось бы сделать 
столь же безопасным, как большие машины этой марки. Поэтому был 
придуман "сандвич-дизайн" - конструкция, в которой пол кузова под- 
нят выше обычного так, чта силовой агрегат автолюбиля при фрон- 
тальном ударе уходит под него. Моторный щит расположен под боль- 
шим углом к вертикали и задает перемещение двигателя вниз, страхуя 
водителя и пассажиров от повреждений. По оценкам специалистов 
фирмы, благодаря такому "бутерброду" - снизу двигатель, трансмис- 
сия, силовые элементы, сверху защищенные солон и пассажиры - 
"Мерседес-Бенц" должен стать самым безопасным в классе "мини" 


"АВТОПИТЕР" НА ТЕАЕЭКРАНЕ 

С апреля нынешнего года жители 
Санкт-Петербурга могут узнавать ново- 
сти автомобильной жизни города из про- 
гралАмы "АвтоПитер", которая идет по 
1 1 -му каналу, известному в городе как 
"Русское видео". Отсюда автолюбители 
могут почерпнуть всевозможные сведе- 
ния "о жизни и деятельности" машин и 
людей, с ними связанных. В каждой пе- 
редаче проводится конкурс "На заправ- 
ке", в которам водители имеют шанс по- 
лучить приз от организаторов програм- 
мы и их спонсаров за остроумный ответ 
на вопросы ведущего. Большое внима- 


"ЭКАИПС" В РОССИИ 

Легковые автоллобили "Миц)^иси" представлены, наприллер, в 
салонах московских дилеров - "Рольф" и "Диаллант". Только спор- 
тивные модели до последнего времени к нам почти не поступали. 

Теперь ситуация для них, по ллнению специалистов "Мицуби- 
си", стала меняться 
к лучшему: повыша- 
ется качество сто- 
личных дорог, нала- 
жено снабжение не- 
этилированным бен- 
зином АИ-95. Поэ- 
тому принято реше- 
ние начать офици- 
альные продажи 
спортивного купе 
"Мицубиси-Эклипс". 

Модель появи- 
лась в 1 985 году, а 
в середине 1994 
года стартовала 
одноименная мо- 
дель нового поко- 
ления. Она выпус-* 
кается и бальшей 
частью продается в 
США. В Европу по- 
ставляется модифи- 
кация с двухлитро- 
вым четырехцилин- 
дровым шестнадца- 
тиклапанным дви- 
гателем без турбо- 
наддува. Именно 
такая продается теперь в России. Розничная цена стосорокапя- 
тисильного двухдверного купе - 29000 долларов. 


ние уделяется юридиче- 
ским вопросам. На сегод- 
няшний день "АвтоПи- 
тэр" занимает "новаст- 
ную" нишу, не освоенную 
на телевидении другими 
автомобильными переда- 
чами. Редакционный кол- 
лектив прогроАлмы молод: 
почти все - студенть^ вы- 
пускного курса фаю'льте- 
та журналистики Санкт- 
Петербургского универ- 
ситета, Хочется пожелать 
програллме и ее создате- 
лям удач и внимания зри- 
Рабочий момент. телей. 










Производство ремней 
безопасности освоено 
российской фирмой СКМ на базе 
АО "Электроавтомат" в Чувашии. 


СААБ-900 признан в США 
автомобилем, наиболее 
значительно улучшившим 
качество за последние годы. 
Ныне он занимает 10-е место в 
рейтинге потребительской 
экспертизы "Джей-Ди Пауэ". 


Департамент развития (НТІІ) АО 
"АвтоВАЗ" создал первую в 
России лабораторию ресайклинга 
- утилизации отслуживших свой 
век автомобилей. 


Московский шинный завод 
подтотовил к производству новую 
модель М-217 размером 
203/70К14 для "Волги". 


Администрация Московской 
области изучает возможность 
сборки машин "Унимог" (ЗР, 

1 996, № 7) на предприятиях АО 
"Метровагонмаш" (Мытищи) и 
АО "Давыдово" (Орехово-Зуево). 


"КАРАВАН САЛОН - 96" 


В последних числах сентября в 
Дюссельдорфе откроется уже тре- 
тий по счету "Караван солон" 1 996 
года, проводимьій выставочным об- 
ществом "Мессе Дюссельдорф". Са- 
лон, иллеющий в Алире статус "номе- 
ра один" среди выставок, посвя- 
щенных автомобильному туризму, 
разллестится в пятнадцати павильо- 
нах общей площадью более 200 
тыс. и?. Около пятисот фирм-экспо- 


БРОНИРОВАННЫЙ ЗИЛ 


Столичный АМО "ЗИЛ" по-прежнему ос- 
тается одним из главных поставщиков авто- 
мобильной техники для армии. В текущем году 
военное ведомство получит армейский грузо- 
вик ЗИЛ-433420. Это прямой потомок извест- 
ного вездехода ЗИЛ-1 31, призванный заме- 
нить его. По дорогам с твердым покрьггием он 
способен транспортировать 5 тонн груза, по 
бездорожью - 3,75 т. Ему под силу буксиро- 
вать в любых условиях четырехтонный при- 
цеп. Машина оснащена совершенным ллного- 
топливным дизелем ЗИЛ-6451 мощностью 
125 кВт/ 170 л. с., который может работать 
на дизельном топливе, авиационном керосине 
и бензине с различным октановым числом. Хо- 
рошие ходовые качества достигнуты за счет 
применения полноприводной схемы, многосту- 
пенчатой трансмиссии, системы регулирования 
давления воздуха в шинах. Трехместная кабина оборудована эффективными системами отопления и вентиляции. 

Каждый грузовик оснащен комплектом сьелАных бронированных панелей, которыми за 15-20 /линут можно 
закрыть фронтальную часть двигателя, ветровое стекло и боковые окна. Наблюдение за дорогой в этом случае - 
через пулестойкие стеклоблоки, вллонтированные в бронелисты. Кроме бортового автомобиля, вмещающего 24 че- 
ловека на трех откидных скамейках, сделаны седельный тягач для работы в составе автопоезда и шасси - носитель 
вооружений. 


ЗИЛ-433420. Броневой лист, защищающий двигатель, крепят на передней 
решетке с помощью вертикальных прорезей. 


ДВА ГОДА БЕЗ ПРОВОДОВ 

Два года исполнилось фирме "Би 
Лайн", предлагающей на российском 
рынке самые современные средства 
связи - сотовые радиотелефоны. Эту 
дату она отметила вместе с 35 тысяча- 
ми абонентов, среди которых государ- 
ственные учреждения, коммерческие 
организации и частные лица. Автомо- 
билистам - владельцам сотовых радио- 
телефонов "Би Лайн" живется легче, 
чем другим: они всегда могут рассчи- 
тывать на помощь информационно- 
справочной службы, а в случае аварии 
или неисправности - технической по- 
мощи и даже службы спасения 911. 
Последняя, возможно, скоро аанет до- 
ступна всем страждущим. 

Другая новинка, очень важная для 
клиентов, - новейшая система защиты 
от "двойников", разработанная фирмой 
"Эрикссон", Благодаря ей мобильный те- 
лефон может быть подключен к сети, 
только если оператором введен "секрет- 
ный ключ". Так как ключ вводится и в 
систему связи, и в сам телефонный ап- 
парат, то посторонний аппарат не мо- 
жет бьпъ подключен без участия опера- 
тора. "Би Лайн" предоставляет абонен- 
там стопроцентную гарантию от мошен- 
ников, использующих чужие нолАвра. 


"ЖУК" РЕДКОГО ВИДА 

Говорят, их чуть не 300 тысяч - разных вариантов машин на ба- 
зе знаменитейшего "Жука". Показанный на снимке относится к ред- 
чайшим - это купе построено в 1 952 году кузовной фирмой "ІІІтолль" 
в единственном экземпляре. Многие годы машина находилась в Анг- 

ЛИИ, а теперь 


"МАНТЦЕАЬ" ВОЗВРАЩАЕТСЯ 


против перво- 
начальных 25. 


Пять лет назад слава моторов Дитера Мантцеля перешагнула 
границы Гетмании. "Опель-Омега-3000" предыдущего поколения 
и без доработок легко оставлял за кормой соперников вроде БМВ- 
535І или "Мерседеса- 3(Х)Е-24", Однако 4-литровый мотор фирмы 
"Мантцель", на основе "опелевской" рядной "шестерки", позволил 
"Омеге" опережать не только спортивный седан БМВ-М5, но даже 
"Порше" с без- 
наддувными дви- 
гателями. Заказы 


сыпались валом, 
пока "Опель" не 


заменил старую 
"Омегу" новым 
автомобилем с 
совершенно дру- 
гими двигателя- 
ми. О фирме 
"Мантцель" ста- 
ли понемногу за- 
бывать "Мамтцель-Омега-Караван-ВАОС" на 10 км/ч медлан- 

, , ' нее седана. 

Но вот у нее 

снова появился 4-литровый шестицилиндровый мотор, на этот раз 
Ѵ-образный, как и его "опелевский" прототип. Он развивает 3(Х) 
л. С./220 кВт, располагая солидным крутящим моментом - 435 Н м, 
С ним теперешняя "Омега", более тяжелая, чем прежняя, разгоня- 
ется до 270 км/ ч, а на набор первой сотни тратит меньше шести 
секунд, Тюнинговая "Мантцель-Омега-А4,01" в базовой комплекта- 
ции стоит 79 СХХ) марок, а еще за 1 0 900 фирма смонтирует спор- 
тивную подвеску с уменьшенным на 50 мм дорожным просветом и 
1 8-дюймовые колеса шириной 235 аам. 


возвратилась 
на родину, в 
музей фирмы. 
Уникум обо- 
шелся ей аж в 
50 000 марок. 
Двигатель "Жу- 
ка-купе" форси- 
рован и разви- 
вает... 30 сил 


28 . 9 . - 6 . 10.96 


Ме$$е іді 

нентов покажут здесь свою продук- 
цию; от прицепов-караванов и ав- 
токемперов до путеводителей и ком- 
пьютеров-переводчиков. Интерес к 
выставке со стороны посетителей 
обещает быть немалым: ведь только 
в одной Германии 850 тысяч кара- 
ванов и 430 тысяч автокемперов; в 
прошлом году более трех с полови- 
ной миллионов немцев провели от- 
пуска в автопутешествиях. 

Телефон ААОСковского предста- 
вительства "Мессе Дюссельдорф": 
(095) 259-77-29, 








кто БЫСТРЕЕ? 


Два года назад БМВ-МЗ-ка6риолет стол самым быстрым из серийно выпускае- 
Алых четырехместных открытых автомобилей. У него нет соперников в Европе; если 
не считсгтъ фирму "Альпина" с ее "В8-кабрио". Но это марка, хотя и самостоятель- 
ная, использует кузов и агрегаты БМВ. За океаном тем временем появились людели, 
способные опередить шустрого немца, - "Шеврале-Камаро-К5-конвертибл" в ком- 
плектации 55 - "супер спорт", его близнец "Понтиак-Файрберд" и "СРорд-Мустанг 
Кобра-конвертибл". Но вот теперь кабриолет БМВ-МЗ людернизирован. 

Спор о максимальной скорости перечисленных машин лишен сллісла - все они 
с электронными ограничителями. У автомобилей примерно равные массы 
(1560-1600 кг) и мощность - 228 кВт/310 л. с. В результате 100 км/ч с места они 
достигокэт менее чем за 6 с. БМВ-МЗ в этой компании на равных - 1 560 кг, 236 
кВт/321 л. с. и "сотня" за 5,6 с. Но не надо забывать, что рядная "шестерка" БМВ 
рабочим объедлом 3,2 л соперничает с Ѵ-образнылли американскими "восьмерколАи" 
4,6 и 5,7 л. Модернизированный кабриолет М3 не только стал быстрее - шестисту- 
пенчатая корэбка передач с повышающей передачей и новый двигатель (подробно 
о нем - ЗР, 1 996, Мэ 3) вывели его в чемпионы по экономичности: расход в среднем 
1 1,1 л/100 км, а при равномерном движении на скорости 90 км/ч он умеряет ап- 
петит до 6,1 л/ 100 км - такие показатели "американцам" даже не снились. Впро- 
чем, сравнение чисто теоретическое. Продаваемый в США БМВ-МЗ значительно 
проще, слабее и дешевле, чем европейский вариант, а названные американские 
машины не продокэтся в Европе. 


Яхромский автобусный завод 
выпустил новый городской автобус 
повышенной вместимости 
(200 пассажиров) ЯАЗ-621 1 . 

До конца года предполагается 
сделать около 30 таких машин. 


После 23 лет сотрудничества 
"Крайслер" прекратил импорт 
машин "Мицубиси" в США, 
где продавал их под своей маркой. 
Теперь выросла популярность 
американских моделей, да и стоят 
они дешевле. Однако техническое 
сотрудничество продолжится. - 


В Хенгело (Нидерланды) открыт 
музей, где собраны в основном 
грузовики послевоенных лет. 
Среди них - модели МАЗа, ЗИЛа, 
КамАЗа, а также из других 
восточноевропейских стран. 

Есть тут и легковые "Трабант", 
"Вартбург", "Москвич". 


Мелитопольский моторный завод 
сокращает свой персонал 
(6400 человек) почти на 25%. 

Это сокращение наверняка 
не последнее. Для сохранения 
нынешней численности 
работающих необходимо 
выпускать ежемесячно 
6-7 тысяч силовых агрегатов, 
а МеМЗ нынче дает 
не более 2 тысяч. 


ЧТО СОБИРАЮТ В КОЛУМБИИ 

Оказывается, не только опиумный мак, 
хотя любой школьник, увы, сразу вспомнит о 
нсюкомафии. Для нас любопытно, что в стране 
с Зб-миллионным населением по крайней мере 
три фирмы заняты сборкой автоллобилей. 

Аедер рынка - фирма "Кольмоторес", фи- 
лиал "Джи-Эм" в столице страны Боготе. Ее ос- 
новная модель - "Сузуки-Свифт", несущая 
здесь марку "Шевроле". В прошлом году их 
вместе с "Исудз/' (4x4) продано 41 644 шт. 

Компанию СОФАСІА контролирует фи- 
нансовая группа "Санто-Доминго" (51%), ее 
совладельцы - "Рено" (24%), 'Тойота" (17,5%) 
и "Мицуи" (7,5%). СОФАСА собирает ллодели 
"Рено-Твинго" (14 150 штук в 1995 году), а 
также "Рено-9" и "Рено-1 9". Планируют выпус- 
кать "Рено-Клио". Изготовлено также 21 470 
машин 'Тойота-Аенд-Крюйзер" и "Хай-люкс" 
(пикап) с полным приводом. 

КоАлпания ККА (совладельцы - японские 
фирлАЫ "АЛазда" и "СуллитолАо") собирает легко- 
вые "Мазды-323", -626, легкие грузовики и 
вседорожники "Мицубиси-Паджеро". Именно 
"Мазда-323" была самой покупаемой маши- 
ной 1 995 года - впереди "Рено-9" и "Шевро- 
ле-Свифт". 

В 1 992 году здесь отменили запрет на им- 
порт автомобилей; вскоре доля машин, ввози- 
мых из-за рубежа, достигла 40%. Лидируют 
знакомые нам марки: "Дэ/' - 9%, ФИАТ (из 
Венесуэлы), "Хёндэ" и "Фольксваген". 







Концелт-кар "Крайслер-Джаз” - один из многих за последние годы. 


ХОРОШИЙ СТОРОЖ 

Комплекс охран- 
ной сигнализации "Си- 
і^ра" (51КиКА) в осо- 
бьіх рекомендациях не 
нуждается. Верой и 
правдой служит он мно- 
гим тысячам наших ав- 
томобилистов, оберегая 
их машины от злоуАлыш- 
ленников. "Сикура" - 
детище старейшего в 
Италии производителя 
таких систем , фирмы 
ТЕК 5а1, которая специально для российских условий сделала ва- 
риант охранного комплекса. На нашем рынке его предлагает 
компания "ВИСТ-сервис" - официальный дилер ТЕК в России. В 
последнее вреАля она значительно расширила объем продаж, что 
потребовало открытия нового офиса в Москве с торгово-демонст- 
рационным залом. Помимо столицы, "ВИСТ-сервис" через ааощ- 
ную дилерскую сеть поставляет охранные сигнализации для авто- 
мобилей и автоаксессуары более чем в 30 крупных городов Рос- 
сии и СНГ. 

Надежность и безопасность "Сикуры" - это применение ком- 
плектующих, которые качеством превосходят традиционные, это 
система поэтапного контроля сборки и, наконец, жесточайшие ис- 
пьп-ания готовых изделий. Не случайно ГАИ рекомендует "Сику- 
ру", имеющую, конечно, сертификат Госстандарта РФ, к установ- 
ке на все виды автоААобилей. К этому ааожно добавить, что все мо- 
дели комплекса "Сикура" привлекательны для наших автоАлобили- 
стов невысокиААИ ценами. 


ДЕСАНТ "КРАЙСАЕРА" 

Третий по масштабам автомобиль- 
ный концерн США резко активизирует 
деятельность за рубежом. Об этом свиде- 
тельствует, в частности, одновременное 
(5 июня с. г.) торжественное открытие 
двух региональных представительств - 
европейского в Брюсселе и азиатского в 
Токио, а также (ЭДАлинистрсгтивного цент- 
ра в США (Обурн Хилл). Американская 
штаб-квартира включила и ранее постро- 
енный инженерный цента; всего на 500 
тыс. м2 здесь будут работать 1 0 тысяч 
человек. 

Что касается Европы, за семь лет, с 1 988 по 1 995 гг., сбыт вырос с 1 7 до 85 тысяч машин в год. Цель нынешнего 
года - 1 00 тысяч, 2000-ГО - 200 тысяч. Успех во ааногом обеспечен тем, что популярные алини-вэны "Вояджер" собира- 
ют в Австрии (завод "Евростар" в Граце, 40 тысяч в 1995 году). Там же, на заводе "Штейр-ДаЙАллер-Пух" (коллпаньон 
"Евростара") делают ставший известным в России "Джип-Гран Чероки" (1995 - 1 5 730 шт.). 

В Японии наряду с моделя/ли "Неон", "Чероки" и "Гран Чероки", у которых руль справа, теперь предлагакзт еще 
"Вояджер" и "Джип-Рэнглер" в такой же комплектации. 

Всего в 1 995 году концерн продал 2,58 аалн. автоАлобилей; его оборот составил 53,2 Аллрд. долларов. 








для БОРЬБЫ С ОГНЕМ 


Много лет основным автомобилем пожарных под- 
разделений была автоцистерна АЦ-40 (131) на шасси 
ЗИЛ-1 31 повышенной проходимости. Тепазь базовый 
автомобиль уступил Алесто на конвейере более совре- 
менному ЗИА-433420 и пришлось спроектировать но- 
вую пожарную Алашину, 

Московский карбюраторный завод (Москарз), 
вхсщящий в состав АМО "ЗИЛ", раньше не занимался 
противопожарным оборудованием, однако резкое со- 
кращение производства бензиновых двигателей на го- 
ловном заводе заставило расширить профиль. Так по- 
явился пожарный автомобиль ЗИЛ-4334П2 или АЦ-3- 
20 (453420). Достоинства машины - полноприводное шасси (6x6) с систеАлой регулирования давления воздуха в ши- 
нах и совершенные устройства для борьбы с огнем. Кабина в зависимости от исполнения вмещает от трех до семи 
человек, включая водителя. В грузовом отсеке установлены цистерна для воды емкостью 3200 л, 1 70-литровый пено- 
бак и центробежный насос высокого давления, с автоматической вакуумной системой водонаполнения и встроенным 
пеносмесителем. 

Под капотом - Ѵ-образный 8-цилиндровый дизель 
ЗИЛ-6451 мощностью 170 л. с., который способен разо- 
тать машину полной алоссой 1 1 800 кг до 80 км/ч. Короб- 
ка передач пятиступенчатая, раздаточная коробка - двух- 
ступенчатая. Колесная база 3400 + 1350 алм, наименьший 
радиус поворота 10,2 м, дорожный просвет 330 мм. 


ДАЧА - ТОАЬКО ПОВОД 

Два года назад инженер кеАлеровского ТОО "Левша" 
(см. Алсттериол в этом ноААере) Юрий Торик решил сделать не- 
большой трактар для дачных нужд. Идея настолько захвати- 
ла сибирского уАлельца, что в результате получился не садо- 
во-дачный агрегат, а намного более универсальная Алеши- 
на. Назвали ее "Таннот". 


"Рецепт" изготовления трактора прост: н^но взять 
двигатель от Алотороллера "Вятка", добавить две "ллосквичов- 
ские" коробки передач, задние колеса от "уазика", передние 
- от прицепа и кучу всевозлложных деталей от подходяи^ 
по назначению машин, а еще - оснастить отвалом с само- 
дельным ковшом (на четверть "куба"). У трактора восваль пе- 
редач вперед и столько же назад, скорость по шоссе - 20 
км/ ч, схадиус поворота - 1 ,5 м, грузоподьеАлность - 400 кг. 

Почти год 'Таннот" работает на строительстве и рекон- 
струкции дорог. Его "деловые" качества незоллениллы на уча- 
стках, недоступных обычной технике. Конструкция заинте- 
ресовсзла Алестную администрацию - теперь ''Левша" плани- 
р^ собрать экспериментальную партию тракторов на базе 
"Танната". Не исключено, что в недалеком будущем, после 
доработки и усовершенствования, с десяток подобных Але- 
шин станут работать на дорогах Кемеровской области. 


БИРЖЕВЫЕ НОВ ОСТИ 

В самом центре Стокгольма стоит красивое 
каменное здание Товарной биржи. Сделки здесь 
заключакзт с конца XVIII века - если бьпь точным, 
с 1770 года. Ныне в биржевой лист "А" (список 
постоянных участников торгов) внесено 1 20 ком- 
паний. Вы спросите: а какое отношение это имеет 
к автомобилю? Самое прямое - с этого года на 
биржу вернулась "Скания", крупный производи- 
тель тяжелых 
грузовиков. 

Компания и 
раньше про- 
давала свои 
акции, но в 
1 969 году 
взяла тайм- 
аут, несколь- 
ко, впрочем, 
затянувший- 
ся. Очевидно, 
успех нового, 
четвертого 
поколения 
машин (см. 

ЗР, 1 996, № 1 ), завоевавших в феврале приз 
"Грузовик года", позволил "Скании' вновь выйти 
на рынок ценных бумаг. Коллпания выставляет на 
торги для продажи в Швещли и за рубежом 100 
миллионов акций. Зная их рыночный курс, /ложно 
оценить, сколько стоит "Скания". Сулллла получает- 
ся внушительная - 36 миллиардов шведских крон, 
или 5 /лиллиардов долларов США. Таким образом, 
"Скания", по/Аимо прочих регалий, приобрела еще 
положение седьАлой по величине ко/лпании на сток- 
гольААСкой Товарной бирже. 


Положение “Скании" 
ВИК года". 


упрочил “Грузо- 


СТАРТУЮТ... ТРОЛАЕЙБУСЫ 

После пятилетнего перерыва в Санкт-Петербурге состоялся конкурс профессионального мастерства водите- 
лей троллейбусов. В прогроАлму вошли следующие дисциплины: Правила дорожного движения, устройство и прием- 
ка подвижного состава, культура обслуживания пассажиров и, конечно, вождение. Для состязания по водитель- 
скому Аластерству выбрали Морской проспект, что недалеко от стадиона имени Кирова, На дистанции в 350 м тре- 
бовалось правильно стартовать, остановиться, проехать по "колее" и межт "пенькоАли", выполнить упражнение 
"зАлейка", заехать в бокс и остановиться на стоп-линии. Победительница - Г, Захаренкова - работает в троллей- 
бусном парке Ы» 4. Второе места - у водителя из парка N° 1 С. Вихрова, третье занял А. Конделев из парка N° 2. 
Хочется верить, что результаты соревнований заставят некоторых водителей общественного транспорта стать 
внимательнее к себе и к пассажиром. 


Тридцать самосвалов "Вольво- 
Р110" грузоподъемностью 20 т 
пришли на стройки Москвы. Вскоре 
их количество достигнет ста. 


На выставке "Автотехсервис-96'' 
был показан средний грузовик 
РИАТ-КамАЗ-5335 - на 
низкорамном шасси 
грузоподъемностью 6,2 т. 
Разработку вела дочерняя фирма 
КамАЗа - ООО "РИАТ". 


Российско-казахстанское СП 
"Искер-ГАЗ" должно стать третьим 
предприятием за пределами 
России, где будут собирать 
полуторку "Газель". Два другие 
основаны в Крыму и в Кременчуте. 


6 июня с конвейера ГАЗа сошла 
100-тысячная "Газель". Юбилейная 
машина - фургон ГАЗ-2705 - 
передана сельхозпредприятию 
"Вечхусовский" в Нижегородской 
области. 


В столице Испании Мадриде 
прошел международный автосалон. 
Помимо него, раз в два года (по 
нечетным) проводится выставка 
автомобилей во втором по 
значению городе страны - 
Барселоне. 


ФИАТ намерен последовать 
примеру "Рено-Сеник" и выпустить 
компактный мини-вэн на шасси 
"ФИАТ-Брава" в конце 1997 - 
начале 1 998 года. Стало известно, 
что мини-вэн будет и в следующем 
поколении "Опеля-Астра". 


Наибольшей популярностью среди 
вседорожников в Германии в 1995 
году пользовался "Опель- 
Фронтера" - продано 10 552 
машины (1 4,9% всех продаж в 
этом секторе). За ним шли 
"Мицубиси-Паджеро" (10 262 - 
14,5%) и "Тойота-КАѴ4" (9873 - 
13,9%). Японским маркам 
принадлежит в стране 57,4% рынка 
вседорожников. 
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С незапамятных времен повелось на 
Руси именовать города по берегам 
матушки Волги по единому правилу; 
те, что слева - женскими именами 
(Кострома, Казань, Тверь), а справа - 
мужскими (Рыбинск, Нижний Новго- 
род, Симбирск, Царицын). Одно ис- 
ключение - Самара. Но что за прави- 
ло без исключения? Научного объ- 
яснения сему факту встретить не до- 
велось, но вот символы в нем всяк 
видит свои. Например, семейное, как 
между мужем и женой, единство 
двух частей России. А еще - могучая 
река хоть и разделяет, но кормит и 
“левых”, и “правых”, трудится на 
благо тех и других. 

Г армония исключает соперничество. 
Поэтому явным диссонансом про- 
звучало нынче на открытии автоса- 
лона в Казани пожелание, чтобы он 
стал крупнее и значительнее ниже- 
городского. Ох уж это непременное 
“догнать и перегнать”! А зачем? Ка- 
ждый город хорош сам по себе. Не 
стремится ведь Штутгарт сравнять- 
ся с Гамбургом. Если речь пошла о 
Германии, нелишне напомнить, что 
ярмарки считают важной составля- 
ющей послевоенного “немецкого чу- 
да”. Проводились они чуть не в каж- 
дом городке, и никакого соперниче- 
ства между ними не было. Как нет 
его сегодня между автосалонами, 
скажем. Лондонским и Женевским. 
Столь пространное вступление не 
покажется излишним тем, кто бьется 
сейчас в попытке организовать авто- 
мобильную экспозицию где-нибудь в 
Ижевске. К сожалению, чаще всего 
энтузиазм разбивается о полное не- 
понимание местных властей: а зачем 
это надо? 

Что ж, попытаемся на это ответить в 
рассказе о двух автомобильных вы- 
ставках, прошедших почти одновре- 
менно в близких волжских городах - 
Нижнем и Казани. 


МЫ С ТОБОЙ 


“Автотехсервис-96’’ проводился в Нижнем 
Новгороде уже в четвертый раз. Выставка 
стала традиционной, есть определенный опыт, 
четко определены стратегия и тактика. Что 
касается стратегии - поскольку сам Нижний 
стремится возродить былой статус “кармана 
России”, то и ярмарка непременно должна 
стать крупнейшей, и все ее мероприятия, а 
"Автотехсервис” - одно из них, соответствен- 
но. Амбиции эти вполне разделяют и поддер- 
живают на ГАЗе - последние два года автоза- 
вод едва ли не бенефициант здесь. Поскольку 
проводится она весной (в апреле-мае), тут ГАЗ 
изучает первую реакцию широкой публики на 
новинки, “большая” премьера которых проис- 
ходит на московских салонах и мотор-шоу. 
Правда, на этот раз ничего принципиально но- 
вого не продемонстрировано, но некоторые 
тенденции просматривались довольно отчет- 
ливо. Прежде всего, продолжает разрастаться 
стадо “газелей". Тут и открытый экскурсион- 
ный автобус, и пикап 'Тандем", и молочная ци- 
стерна, и многое другое. ГАЗ теперь “один не 
ходит” - тянет всю ФПГ “Нижегородские авто- 
мобили". Члены группы тоже усердно расши- 
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УКРЕПЛЕНИЕ ПОЗИЦИЙ 


РЕКИ 


I 


Атрибуты праздника: воздушный шар - в Ниж- 
нем и духовой оркестр - в Казани. 








Изюминка фирмы 
“Элинж” - закрытый 
багажник на крыше. 


КамАЗ изучал спрос 
на коммунальный ав- 
томобиль “Татра-Си- 
покс”, который наме- 
рен собирать в Челнах. 


Экскурсионный авто- 
бус - интересная “про- 
фессия” для “Газели”. 



ряют предложение. Один из них привез, на- 
пример, катафалк с шедевром бюрократиче- 
ской лексики на борту: “Ритуальные услуги”. 
Впрочем, не будем о грустном. Г лавное - авто- 
заводы стали благосклонно относиться к фир- 
мам, занимающимся всевозможной "навес- 
кой”. Элегантный черный лимузин-стретч на 
базе “Волги" украшал уже не стенд фирмы “Ав- 
тоСоюз”, а непосредственно “газовский” поди- 
ум. Нет, “карлик” не потерял самостоятельно- 
сти, будучи поглощен “гигантом", - фирмы су- 
мели создать совместный бизнес. 

Получила свое развитие и тема “Атама- 
на", произведшего небольшой фурор в про- 
шлом году в Москве, 

Впервые на автомобильной выставке был 
представлен вездеход, получивший прозвище 
“русский “Хаммер”. (Этому автомобилю посвя- 
щен отдельный материал на стр. 1 8 - ред.). 

То, что нижегородская выставка обрета- 
ет черты именно автосалона, подтверждает- 
ся интересом к ней со стороны производите- 
лей автомобилей. На этот раз сюда офици- 
ально заявился КамАЗ, ВАЗ был представлен 
“Мега-Ладой”. 

Среди дилеров нгілицо стремление к ци- 
вилизованному рынку. Все меньше демонстри- 
руют пусть эффектных, но не новых иномарок. 
Устойчивые “белые” дилеры предлагают но- 
вые машины, ввезенные вполне официальным 
путем. Автомобили эти не дорогие. Заметна 
азиатская экспансия - в широком ассортимен- 
те были представлены “Киа”, “Хёндэ" и “Дэу”. 
Появились “Шкода” с “Фольксвагеном”. 

Отдельного разговора заслуживает сер- 
висный раздел экспозиции. На всех стендах 
почти непрерывно что-то сваривали, склеива- 
ли, размонтировали, смазывали, а также кру- 
тили видеофильмы об уникальных возможно- 
стях оборудования именно этой фирмы. Любо- 
го, проявившего интерес буквально хватали за 
руку и нашпиговывали проспектами и другой 
информацией. Очевидно, иностранные фирмы 
стали серьезно готовить свой российский пер- 
сонал - иначе товар не продашь. 

Наши пока не так настырны. И счастливы 
уже тем, что ГАЗ устроил им скидку, оплатив 
часть стоимости выставочной площади. 
Для отечественных производителей помельче 
активная выставочная работа пока не по 
карману. 

Что касается посетителей нижегородской 
выставки, в нынешнем году они испытьівали 
некоторые неудобства. Перед самым ярмароч- 
ным домом строится станция метро, рядом - 
новый выставочный павильон. Но неудобства 
эти временные, а вот к следующему разу экс- 
позиционная площадь увеличится, и весьма 
заметно. Кого-то еще увидим в Нижнем? 

ВНИЗ по МАТУШКЕ... 

Некоторые экспонаты из Нижнего напра- 
вились напрямую в Казань - там выставка от- 
крылась через неделю. Название устроители 
придумали не слабое: “Автомобиль в сердце 
России”. Ни больше ни меньше. Читай, коли 
Нижний - карман России, то Казань - ее серд- 
це. Чтоб все знали! 


Нижегородская ярмарка возникла в дав- 
ние времена и имела конкретную рыночную 
направленность. Сельскохозяйственную вы- 
ставку Татарии построили в советские годы 
исключительно ради показухи. Как и москов- 
скую ВДНХ, использовать ее для настоящей 
выставочной работы крайне сложно. Но не 
пропадать же территории! Время от времени 
“на прорыв” сюда бросают новых руководите- 
лей, но работать, как в Нижнем, где между вы- 
ставками едва успевают территорию убрать, 
пока не получается. Все тот же вопрос: а кому 
это нужно? 


Первый казанский автосалон дал на него 
вполне конкретный ответ: это нужно всем. 
Нельзя сказать, что город валом валил на вы- 
ставку. Но недостатка в зрителях не было, ра- 
ботники стендов от безделья не страдали. 
Объяснение этому очень простое. Им пользо- 
вались в послевоенной Германии, да и в тече- 
ние многих веков до этого. 

Много ли жителей той же Казани побыва- 
ло хоть на одном из московских мотор-шоу? 
Не специалистов, командированных предпри- 
ятиями для вполне конкретной цели, а обыч- 
ных граждан? Ну, десяток-другой случайно 
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варительные заказы... Увы, и дилеров таких 
мощных пока нет, да и завод еще не выпустил 
столько ВАЗ-2110, чтобы выставить в каждом 
городе необъятной России. То есть для про- 
давца выставка - это реклама, а для произво- 
дителя - и реклама, и маркетинг: к чему в дан- 
ном регионе сильнее тяга? Учитывая такое 
совпадение интересов, дилер оплачивает вы- 
ставочную площадь, а производитель достав- 
ляет на нее новинки, существующие порой в 
единственном экземпляре. Конечно, при опре- 
деленном уровне взаимоотнощений того и дру- 


Здесь за покупку агитируют не словом, 
а делом. 


Еще один сюр- 
приз Г АЗа - пи- 
кап “Тандем”. 
Что необычно, на 
базе грузовика. 


Кабину этого КамАЗа помогли сделать на 
ДАФе. Грузовик близкого завтра или 
только экспонат? 


гого. В Казань, например, УАЗ безбоязненно 
отправил свой -3160. К машине буквально вы- 
страивалась очередь. Желающих купить не от- 
пугивала ни предполагаемая цена, ни то, что 
на конвейере новый УАЗ появится лишь в бу- 
дущем году. Для специалистов он уже не но- 
винка (см. ЗР, 1993, № 8), а в Казани, поди ж 
ты, произвел фурор! 

Г АЗ поддержал своих дилеров еще более 
основательно: и “Атаман", и “Волга” ГАЗ-3105. 
КамАЗ пригнал на оплаченные площади еще 
не катанные на полигоне грузовики с кабиной, 
разработанной при участии ДАФа. 

Одно дело прочитать в рекламной газете, 
что в Казани начали продавать “Шкоду”. Про- 
давать-то начали, а вот покупать - пока нет. А 
в автосалоне - и универсал, и хэтчбек. 

То же самое относится к инструменту и 
оборудованию. Правда, в Казани его было со- 
всем немного. Сегодня в сервисе очевиден 
крен в сторону частных мелких мастерских. 
Настоящий мастер не станет экономить на хо- 
рошем инструменте. Только некогда ему ехать 
в Москву новинки изучать. А тут тебе и пока- 
жут, и расскажут, и обучат. Г рех не купить! 

В конечном итоге, выставка нужна и горо- 
ду, жители которого получили интересное ме- 
роприятие. 

Классики едко высмеяли соотечественни- 
ков за стремление к Нью-Васюкам. Поверим 
им и не станем устраивать конкуренцию там, 
где ее не должно быть. У нижегородского ав- 
тосалона свои задачи, у казанского - свои. Ес- 
ли производители хотят продвигать свой то- 
вар в глубинку, они неизбежно станут тратить- 
ся на выставки. Их будет много - в Ижевске и 
Тюмени, Краснодаре и Ставрополе. Покупате- 
ля мало зазывать - ему лучше принести товар 
на дом. Тогда и отказаться от покупки будет 
труднее. Говоря научным языком, это один из 


оказался в Москве. Ну, два-три “отвинченных", 
готовых выложить полмиллиона за поезд и 
гостиницу ради возможности приобщиться к 
пестрому миру автомобильных новинок. Про 
автосалоны в Париже и Женеве и спрашивать 
как-то неловко. Но вот простой житель Казани 
решил купить автомобиль. Прежде он никако- 
го отношения к автомобилям не имел, журнал 
“За рулем” не выписывал, информацию не от- 
слеживал. Действовать по принципу “бери, что 
дают” при сегодняшних-то ценах? И тут вдруг 
его решили просветить - что делают на Г АЗе, 
когда появится новый УАЗ, чем отличается ва- 
риант “люкс”. Заметим, покупает машины не 
только обыватель. Городские коммунальные 
службы могут найти для себя новый мусоро- 
воз или поливалку. Короче, выставка нужна 
возможному потребителю для пробуждения 
интереса к товару, расширения знаний о нем. 

Еще больший интерес у, так сказать, про- 
тивной стороны - производителя и продавца. 
Каждый ли “вазовский" дилер располагает се- 
годня магазином, где на вращающемся стенде 
стоит пресловутая “десятка”? Новинка привле- 
кает покупателей, а менеджер собирает пред- 


путей оживления экономики, если хотите - 
“экономического чуда”. Самое время ему на- 
ступить. С нашей помощью, конечно. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото автора 
и Владимира Князева 
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Событие 


А ОТ БРАЗИЛИИ - РУКОЙ ПОДАТЬ! 



Разговаривать с “елазовскими” началь- 
никами трудно, хоть нас и связывают уже го- 
ды знакомства. Нет, журнал “За рулем”, сла- 
ва Богу, никто еще не упрекнул в скоропали- 
тельности или необоснованности выводов. 
Причина неразговорчивости - своего рода 
суеверие. Что поделаешь, бояться “сглаза” 
ныне стали даже закоренелые материали- 
сты - конструкторы, технологи, экономисты 
и управленцы. Увы, небезосновательно. С 
1988 года, когда Камский тракторный стал 
Елабужским автомобильным, мы слышали 
столько сроков появления вожделенного 
массового автомобиля, познакомились с та- 
ким количеством организационных форм 
предприятия - от народного акционерного 
общества до СП, нам представляли такие 
разные “объекты производства” - от деше- 
венького “фиатика" до экзотического “Дэу”... 
А уж бумаг-то принималось - от постановле- 
ния ЦК КПСС и Совмина СССР до указа пре- 
зидента России! Автомобиль так и не поя- 
вился. И с дороги Казань-Набережные Чел- 
ны по-прежнему видны остовы огромных 
корпусов да зарастающие травой путепрово- 
ды. Так что даже если здесь ссылаешься на 
опубликованные с обширными комментария- 
ми договоры, постановления и указы, в от- 
вет слышишь: “Идет планомерная работа по 
реализации перечисленных документов”. А 
то, что сообщается, непременно ограничива- 
ется джентльменской договоренностью “не 
для печати”. Не по причине закрытости ин- 
формации, но - от сглаза. 

Честно признаться, мы все уже скепти- 
чески относимся ко всему, что происходит 
вокруг ЕлАЗа. Поэтому-то сразу договори- 
лись с нашими собеседниками - не вдаваясь 
в очередное “планов громадьё”, рассказать 
о первой части контракта ЕлАЗа с “Джене- 
рал моторе”. Часть эта уже реализуется, и, 
быть может, когда вы читаете эти строки, в 
Елабуге собирают первый “Блейзер”. Сразу 
оговорюсь, что использую лишь те факты, 
что уже попадали в том или ином виде на 
страницы газет. 

Итак, этап первый - как теперь приня- 
то говорить, пилотный. Он предусматривает 
ПРОДАЖУ в России десяти тысяч автомо- 
билей “Шевроле-Блейзер”. Речь идет имен- 
но о продаже, хотя у нас психология дефи- 
цита выводит на первое место производст- 
во: сделай хоть что-нибудь - с руками ото- 
рвут. В рыночных координатах наоборот: 
там считают, что сделать можно все, что 
угодно, а вот продать надо суметь. Десять 
тысяч автомобилей совсем не мало - ведь 
нижний предел цены (для базовой комплек- 
тации) - на уровне 23 тысяч долларов. Ход 
их продажи должен выявить точность мар- 
кетинговых исследований, проводившихся в 
нескольких городах России как нашими, так 
и американскими специалистами. Для “но- 
вых русских” этого количества машин слиш- 
ком много, для “широких слоев населения”, 


не получающих и 200 долларов в месяц, - 
дороговато. В любом случае такие автомо- 
били за такие деньги должны продавать че- 
рез настоящую дилерскую сеть и обеспечи- 
вать настоящим сервисом. Все это будет со- 
здаваться при непосредственном участии 
американской стороны. 

Эти десять тысяч “блейзеров” должны 
выкатиться из ворот ЕлАЗа в течение пер- 
вых двух лет работы совместного предпри- 
ятия. Простая арифметика показывает, что 
в день надо собирать 16 автомобилей. 
Именно на такое количество рассчитана 
площадь участка - 2700 м2, выделенного в 
корпусе мелких серий. Речь пока, естест- 
венно, не о конвейере - всю работу будут 
выполнять на четырех подъемниках и она 
называется “подсборкой" - с трудоемкостью 
всего 4,5 человеко-часа. Дело в том, что в 
далекой Бразилии машины будут въезжать 
на корабль своих ходом, равно как и переби- 
раться в Европе в железнодорожные ваго- 
ны. В России на автомобиль смонтируют фа- 
ры, зеркала, сиденья, обивку салона и т. д. 
Понятно, что при такой схеме продажа и 
сервис оказываются куда более трудоем- 
кими, чем “производство". Зато уж и качест- 
во определенно не российское. 

Напомним, что “ВІагег” по-английски - 
приталенный пиджак спортивного стиля. 
Бразильский покрой нашего “пиджака” объ- 
ясняется просто. Бразилию относят к разви- 
вающимся странам, значит, импорт оттуда 
облагают льготными пошлинами. “Дженерал 
моторе” - он, как говорится, и в Африке 
"Дженерал моторе” (тем более в Бразилии), 


а экономия получается ощутимая. (Заметим 
в скобках, что до самого недавнего времени 
и Южная Корея числилась у нас среди “раз- 
вивающихся".) Коли речь зашла об экономи- 
ке, сообщим, что в совместном предприятии 
американцам принадлежит четвертая часть 
уставного капитала. Вся прибыль, получен- 
ная от описанного первого этапа, будет ин- 
вестирована во второй, о котором мы рас- 
скажем чуть позже, когда он станет столь 
же реален, как и “пилотный”. Ведь за вторым 
этапом должен последовать третий, а вме- 
сте они... Тьфу-тьфу-тьфу - чтоб не сгла- 
зить. Лучше заглянем под капот. 

Там у нашего “Блейзера” довольно про- 
сторно. Еще бы - ведь в отличие от северо- 
американской “шестерки” рабочим объемом 
4,3 л, здесь - скромненькая рядная “четвер- 
ка” в 2,2 л. И коробка, соответственно, по- 
проще - вместо “автомата" пятиступенча- 
тая “механика”. Изготовители называют 
цифры расхода бензина вполне умеренные, 
чуть не как у “вазовской” “восьмерки”. Но 
мы и здесь боимся сглазить, да и верить 
привыкли лишь собственным тестам. Хотя 
двигатель со впрыском и показатели такие 
вполне реальны. 

Первые 250-300 штук из планируемых 
10 тысяч будут заднеприводными. Осталь- 
ные в подавляющем большинстве - 4x4. У 
полноприводного - традиционно (по-амери- 
кански) отключаемый передний мост. Дос- 
таточно нажать кнопку - достоинство запа- 
тентованной “Джи-Эм” системы “Инста- 
Трак". Впрочем, о машинах мы уже писали 
(см. ЗР, 1995, № 6; 1996, № 2). Кроме того, 
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жесткие "бразильские” цифры могут ока- 
заться весьма условными. У нас наверняка 
найдутся покупатели, для которых экономия 
роли не играет. Вполне возможно, придется 
поставлять и самые “навороченные”, чисто 
американские варианты комплектации - 
“их” двигатели, автоматические коробки пе- 
редач, кондиционеры, электростеклоподъ- 
емники и все остальное, что положено ма- 
шине такого класса. 

Сегодня по Елабуге ездят всего два 
“Блейзера” - 4x2 и 4x4. Более подробно рас- 
скажем об автомобиле, когда сумеем при- 
страстно его изучить. Тем более, что руко- 
водство завода обещало предоставить та- 
кую возможность. Краткие ездовые впечат- 
ления таковы, что это не “джип” по проходи- 
мости, но и не изнеженное городское дитя. 
Для наших не очень гладких дорог - то, что 
надо. Так что готовьте денежки. 

... Ни один из мировых производителей 
{кроме, пожалуй, “Вольво”) не продвинул за 
год на российский рынок такого количества 
автомобилей. Десять тысяч - достаточно 
много, поэтому за океаном пошли на дора- 
ботку машины по европейским требованиям. 
Изменения коснулись фар, боковых указате- 
лей поворота, еще кое-каких мелочей. Ведь 
в Европе "Блейзер” не собирают, да и прода- 
ют в весьма скромных количествах. (Любо- 
пытно: московские дилеры, торгующие 
“блейзерами”, утверждают, что автомобиль 
изготовлен в дюймовой размерности, а на 
ЕлАЗе - что в метрической.) Российский ры- 
нок становится все более лакомым куском. В 
борьбу за него вступили еще далеко не все. 
Тридцать лет назад возобладали европейцы, 
сделавшие ФИ АТ- 124 едва ли не народным 
автомобилем в СССР. Сейчас начинается 
американская атака. Придется ли их концеп- 
ция автомобиля нам ближе по духу? Очень 
может быть. Гигантские расстояния, плохие 
(в Бразилии) дороги... 

Насколько верными окажутся расчеты 
маркетологов? В Америке самый дорогой 
“Блейзер” (без опций) стоит 22 тысячи дол- 
ларов. В Москве, после таможенной очистки 
- около 40. Спрос весьма ограничен. “Крайс- 
леровский” “Гран Чероки” - американский 
одноклассник “Блейзера" - явно популяр- 
нее. Да, все иностранцы отмечают, что в 
бедной России покупают очень дорогие ав- 
томобили. Но “мерседесы-600” просто силь- 
нее заметны, а в действительности-то ездят 
десятки - максимум сотни штук. Здесь же 
речь идет о тысячах. Говорят, на многочис- 
ленных смотринах интерес проявили медики 
и военные. Но у них на “рафики” да “уазики” 
денег не хватает. Сервис, кстати, тоже де- 
шевым не будет. 

Но... Рынок российский славен своей не- 
предсказуемостью. Пусть скептики будут по- 
срамлены, а “Дженерал моторе” лишний раз 
подтвердит свое лидирующее положение в 
мировом автостроении. Мы же трижды по- 
стучим по дереву и, затаив дыхание, станем 
благожелательно ждать развития событий. 
Елабуга - Москва Алексей СОЛОПОВ 



Знакомство наше началось с довольно на- 
хального объявления в одной из цент- 
ральных газет; некая фирма в Ижевске 
предлагала установить на автомобиль лю- 
бой отечественной марки электростекло- 
подъемник отечественного же производ- 
ства, но “превосходящий все известные 
мировые аналоги”. Поиски привели в НИИ 
такого серьезного профиля, что в преж- 
ние годы интересоваться его работами я 
вряд ли рискнул. 

Но - иные нынче времена, иные цели, 
иные стандарты. Заводы ижевские если не 
стоят, то работают едва ли вполсилы. Ушли с 
них тридцатилетние, самые перспективные. 
Кто-то преуспел в торговле, кто-то сломался. 
Эти трое - Игорь Г орелкин, Алексей Ворон- 
цов, Алексей Пушин - оказались иными. Они 
считали (и продолжают считать), что инже- 
нер - высокое звание. (Недаром одного из 
них легендарный Калашников назвал как-то 
своей сменой.) 

Логика нашей троицы была проста. Авто- 
мобилизация России неизбежна, а значит, все, 
имеющее отношение к автомобилю, рано или 
поздно будет развиваться, особенно автома- 
тика и дополнительное оборудование. 

Стеклоподъемник, которым они занялись, 
- конечно, не автомат Калашникова и не гиро- 
стабилизированная платформа в системе на- 
ведения ракеты, но задачек и он задал нема- 
ло. Например, двигатель должен быть доста- 
точно мощным, чтобы сдвинуть примерзшее к 
рамке (российская специфика!) стекло. А если 
пассажир высунет в окно ладонь, пусть не бо- 
ится травмировать пальцы поднимающимся 
стеклом (международное требование). Но под 
обивкой двери тесно и вода попадает. Да и 
бортовую электросеть перегружать нельзя. В 
общем, поработали много, с энтузиазмом. То, 
что получилось, удивило самих авторов. Г лав- 
ный “конкурент” - стеклоподъемник “Бош" 
проиграл во многом: и пусковые, и рабочие 
токи у него оказались выше, усилие меньше, 
угол загиба троса (главный параметр, влияю- 
щий на его долговечность) менее выгодный. А 
уж редуктор ижевский и вовсе фигурировал 
как образец инженерного решения на всерос- 
сийском симпозиуме. 

Производство стеклоподъемников сумели 
организовать самыми скромными силами. Де- 
ло пошло, хоть и не гарантировЕіло финансо- 
вой стабильности новообразованной фирме - 
Ижевскому заводу автомобильных систем. Ее 


ТРОЕ 

ИЗ ГОРОДА 
МАСТЕРОВ 

принес бы заказ, например, от ВАЗа. Но в 
Тольятти почему-то не хотят провести сравни- 
тельные испытания, предпочитая “Бош”. Се- 
годня основной потребитель продукции ИЗАСа 
- нижегородские фирмы, занимающиеся “об- 
люксовыванием” “Волги", предприятия подоб- 
ного профиля в Санкт-Петербурге и других го- 
родах.Поставили мы стеклоподъемники на ре- 
дакционную “девятку” - за два года нареканий 
на агрегат не было. Естественно, этим издели- 
ям нашлось место в технической документа- 
ции на новый ИЖ-2126. 

Заинтересовались “предметом роскоши” 
на КамАЗе. Просят разработать конструкцию 
для “Газели”, у которой слишком велик ход 
опускных стекол. Сейчас на ИЗАСе разраба- 
тывают принципиально новую, призванную 
произвести мини-революцию в таких устрой- 
ствах. Да и вообще, в фирме дают простор 
творческой фантазии. Сделали, например, 
рэкетирскую, как шутят сами, купюросчетную 
машину: она помещается в плоском портфе- 
ле-дипломате и питается от бортовой сети 
автомобиля. Или рекламные щиты с меняю- 
щимся изображением. 

Показали мне в действии привод переме- 
щения спинки кресла. Внести бы такое требо- 
вание в задание на проектирование, скажем, 
новой “Волги” - можно было бы сразу совмест- 
но с нижегородцами сделать электропривод. 
Ясно, что для воплощения проектов нужны 
средства. А их надо заработать. 

Г отовятся новые контракты, но до подпи- 
сания о них не говорят из суеверных опасений. 
Постараемся не сглазить и мы. Хотя кто боль- 
ше проиграет, если сделка не состоится, су- 
дить не взялись бы. Дело в том, что в списке 
Правил ЕЭК, касающихся безопасности, есть 
48-е. Оно предписывает на всех автомобилях 
иметь устройство для изменения угла наклона 
фар в зависимости от загрузки. Для отечест- 
венных моделей делает эти гидрокорректоры 
Димитровградский автрагрегатный завод. К 
сожалению, антифриз, который служит рабо- 
чим телом, частенько вытекает, сам прибор не 
обеспечивает необходимой точности коррек- 
ции. Между тем российские автозаводы полу- 
чили последнюю отсрочку - до конца 1996 го- 
да. Позже для машин без корректоров будет 
закрыт как внешний, так и внутренний рынок. 
Ижевский завод автомобильных систем распо- 
лагает не только действующим образцом уст- 
ройства (это итог нескольких разработок), но и 
комплектом технической документации. Кор- 
ректоры были продемонстрированы на всех 
автозаводах - заинтересовался пока один... 

Как бы то ни было, парни с ИЗАСа не те- 
ряют уверенности, что нашли свое дело. Сов- 
сем недавно ковали российское оружие, сегод- 
ня они работают для российского автомобиля. 
Ижевск Алексей ЛУКИН 
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Приземистый, с широкой колеей, большим до- 
рожным просветом и колесами БТРа - этакий 
уверенный в себе крепыш. 


КАРМ РРІЛ Я 
ШРАРЦРИРГШ', 
Я РМ "ХАММРГ' 


Хотя жизнь и работа протекают в дос- 
таточно больших городах, получилось так, 
что последние несколько лет мне приходит- 
ся иметь дело с наиболее подходящими для 
российских дорог автомобилями - вседо- 
рожниками. Будь то раллийный КамАЗ- 
43101 во время своего первого успеха на 
“Дакаре-91” или редакционный УАЗ-31514, 
вот уже третий год по праву делящий жур- 
налистскую пайку в дальних и близких ко- 
мандировках. За это время удалось понять 
особый характер “проходимцев” и тех, кто 
ими управляет. Появились даже вредные 
привычки: порой, пересев на “Жигули”, 
лишь в самый последний момент останав- 
ливаешься перед лужей, которую без ма- 
лейших колебаний форсировал бы на род- 
ном “козлике”. Как-то попросил испытате- 
лей с УАЗа показать способности машины в 
непролазной, как мне тогда казалось, гря- 
зище. “Да не бойся, езжай сам, она про- 
едет!" - был ответ. И она действительно 
ехала. И она, и ГАЗ-66, и ЗИЛ-131, и упомя- 
нутый КамАЗ, и военных лет “Виллис”. В об- 
щем, вся эта “лирика” к тому, что автомоби- 
ли повышенной проходимости знаю доволь- 
но давно, любовь к ним - чувство выстра- 
данное. Ну, а любопытство - от профессии. 

Название “русский “Хаммер”, кажется, 
пустил в жизнь один из моих коллег, увидев 
ГАЗ-3907 (несколько иной вариант машины) 
на скромной выставке “Средства спасения- 
94”, где он появился без всякой помпы. 



иі^ купил... 

... а купил бы нечто совершенно необычное, но- 
сящее пока условное название “Водник”. Назва- 
ние, честно говоря, как-то не интригует, Шварце- 
неггера им не заинтересуешь. Но если показы- 
вать товар лицом - а “лицо” это выделяется 
весьма необщим выраженьем - то, возможно, 
многоопытный Арни и впрямь полезет за чеко- 
вой книжкой. Для подобного смелого предполо- 
жения, уверяю, достаточно оснований. 


Хоть это и 
"штатский” ва- 
риант, посадка 
через многочис- 
ленные дверцы 
и люки - занятие 
для людей тре- 
нированных. 


Только в декабре 1995-го в УКЭР ГАЗа 
пред светлы очи пишущей братии был яв- 
лен главный конструктор “серийных авто- 
мобилей" Александр Григорьевич Масягин. 
Он-то и дал понять, что разработчики не 
любят, когда их детище называют “русским 
“Хаммером”: машины создавались практи- 
чески одновременно и уж очень непохожи 
даже внешне, не говоря о технических ре- 
шениях. Тем не менее в рассказе об отече- 
ственном “вездеходе-переростке” некото- 
рые сравнения с его американским “бра- 
том” (см. ЗР, 1994, № 10) неизбежны. С не- 
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которыми оговорками этих непохожих близ- 
нецов можно назвать родоначальниками 
нового класса автомобилей. 

“Серийными автомобилями” на ГАЗе 
скромно именуют боевую технику. Делают 
ее на заводе в Арзамасе, но КБ размещено 
вместе с другими - в УКЭР головного заво- 
да. БТР, может, и не столь знаменит, как 
автомат Калашникова, но все-таки извест- 
ностью пользуется. Его “меньшая сестрич- 
ка” - бронированная разведывательно-до- 
зорная машина (БРДМ) - тоже вполне ис- 
правно поставлялась в войска, но в конце 
60-х ее производство было свернуто. Это, 
однако, не означало, что армия потеряла 
интерес к такой технике. 

Заказчик выдал ГАЗу тему “Водник”, 
сопроводив ее всеми возможными и невоз- 
можными требованиями, но вот с оплатой 
не спешил. ГАЗ тем не менее над темой ра- 
ботал, создавал задел к тому моменту, ко- 
гда у заказчика деньги все-таки появятся. 
Боевая “презентация" “Хаммера" во время 
войны в Кувейте застолбила приоритет 
американцев. В Нижнем Новгороде подоб- 
ная машина в это время уже была - отнюдь 
не только в виде концепции. Кстати о ней: 
именно модульная схема позволила пред- 
ложить “гражданские” варианты, когда ры- 
нок заставил искать покупателя не только 
среди людей в погонах. 

Производители “Хаммера” сегодня 
весьма активно продвигают его на мир- 


Рабочее место не назо- 
вешь чудом эргономики. 
Зато тахометр - прямо в 
центре, как на “формуле". 


дящее до аскетизма отсутствие комфорта. 

“Водник” должен быть в несколько раз 
дешевле. Он пока не продается, и цену на 
него не определили, но большая часть уз- 
лов, из которых его собирают, освоена в 
серии - уже поэтому себестоимость их не 
так высока. “Крутых” у нас, конечно, по- 
меньше, зато бездорожья и диких мест ку- 
да больше. Так что надежды ГАЗа на граж- 
данский рынок отнюдь не беспочвенны. 
Ведь, кроме частных лиц, есть и организа- 
ции, нуждающиеся именно в таких средст- 
вах передвижения. 

Теперь перейдем непосредственно к 
автомобилю. В задании он назывался “вы- 
сокомобильным армейским грузовиком”. 
Действительно, шасси с двухместной каби- 
ной можно назвать грузовиком. Но кузов 
или грузовую платформу можно заменить 
на любую “навеску” из модульной серии. 
Это может быть и брониро- 
ванная кабина с пулеметной 
башней, и довольно просто- 
рный кузов для восьми пас- 
сажиров, и салон с поход- 
ной кухней или спальными 
местами. Так удобно и для 
производителя - серийное 
шасси, и для покупателя - 
заказной модуль. 

Кабина непривычно 
скомпонована - сиденья в 
ней друг за другом. При этом 


6,2 л, 110 кВт/150 л. с.). Динамично разо- 
гнавшись, автомобиль вливается в плотный 
поток городского транспорта. Поначалу до- 
вольно бойкие перестроения я объяснял 
присущей всем испытателям удалью, но 
вскоре понял: динамические и тормозные 
качества машины не дают плестись в ряду 
грузовиков и подталкивают в левые поло- 
сы. Через несколько минут выезжаем на 
одно из загородных шоссе. Тут появляется 
ощущение, что мы просто несемся, хотя 
стрелка спидометра перевалила лишь за 
отметку 60 км/ч. Я уже подумал было, что 
рев дизеля и непривычный габарит машины 
начисто отбили у меня чувство скорости, но 
водитель объяснил, что привод спидометра 
сохранен от стандартного грузовика, а пе- 
редаточные отношения в редукторах и раз- 
меры колес совершенно другие, в итоге по- 
казания спидометра пока нужно умножать 




Сиденья в кабине - одно 
за другим. Надстройка по- 
выше - модуль, в данном 
случае пассажирский. 


ный рынок. Заметим, что выпускают этот 
автомобиль не самым массовым тиражом: 
в свое время армия США заказала 55 ты- 
сяч штук, время исполнения - шесть лет. 
Так что не стоит подозревать, что эти мон- 
стры заполнили заокеанские хайвеи. Но 
покупатели на них есть. Это упомянутый 
Шварценеггер (у него так их даже два!) и 
другие “крутые”. Это публика, считающая, 
что по-настоящему отдохнуть можно толь- 
ко на истинно дикой природе, куда не то 
что “Паджеро”, но даже не всякий “Дефен- 
дер” заберется. Цена в 50 тысяч долларов 
- и по американским меркам немалая - та- 
ких покупателей не смущает. Как и дохо- 


удалось свести к минимуму передний свес, 
что весьма важно для вездехода, сохранив 
неплохой обзор с места водителя. Органы 
управления - как на обычном автомобиле. 
Двигатель находится справа от кабины и на- 
клонен от водителя, дабы расширить тому 
жизненное пространство. Что ж, для первого 
знакомства достаточно. Прочие коммента- 
рии, как говорится, по ходу пьесы. 

Занимаю место позади водителя. Спра- 
ва, за перегородкой, урчит двигатель. Это 
дизель воздушного охлаждения - рядная 
“шестерка” с турбонаддувом. Рабочий объ- 
ем - 6,23 литра, мощность - 1 29 кВт/1 75 л. с. 
(у “Хаммера” - Ѵ-образная “восьмерка". 


на 1,9. Так что “монстрик” наш весело рас- 
пугивал “Жигули” и прочую мелочь на ско- 
рости 120 км/ч (да простят нас доблестные 
сотрудники ГАИ, праздновавшие в тот день 
свой юбилей!). В таком режиме он поглоща- 
ет около 1 8 л солярки на 1 00 км. 

Если “Хаммер” в свое время готовился 
для сил быстрого развертывания, то, про- 
ехав в нашей машине, можно смело предпо- 
ложить, что схожие черты приобретет и 
российская военная доктрина. Прошу оста- 
новиться и перебираюсь в модуль. На на- 
шем выставочном образце он оборудован 
креслами. Сидеть удобно, хоть и боком к 
движению. Главное же - в модуле гораздо 
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тише: можно даже слушать радио. Возвра- 
щаюсь в кабину. Асфальт - это здорово, но 
мы-то ищем совсем другое. Благо до самого 
дня знакомства дожди лили почти целую 
неделю без перерыва. 

Конечно, это был не испытательный 
полигон. Это. был примерно километр лес- 
ной дороги, что ведет к дачному массиву 
автозавода. Особенности грунта таковы, 
что после сильного дождя проезжая часть 
становится не только непроезжей, но даже 
непроходимой. А кому охота ходить почти 
по пояс в черной жиже, глубина которой 
местами достигала 70 см? 

В отличие от “Хаммера", у нашего вез- 
дехода совершенно плоское днище (позже 
станет ясно, почему) и клиренс в 475 мм (у 
"Хаммера" - 400). На этом километре мне 
были продемонстрированы самые разные 
ситуации, начиная от прорыва с ходу и кон- 
чая выползанием “враскачку". Когда я по- 
пробовал заикнуться о водительском мас- 
терстве, то в ответ вновь услышал рассуж- 
дение о солдате-первогодке. Дескать, мас- 
тер умеет многое, солдат-новичок не умеет 
ничего, а боевое задание должен выпол- 
нить. Тут уж положиться можно прежде 
всего на машину. И она “оправдывает дове- 
рие”. Убедился в этом сам. 

Начну с того, что рабочее место не по- 
нравилось. Кресло было явно не по мне, а 
горизонтальный, как на автобусе, руль 
сильно изменил восприятие управления. 
Но, во-первых, это все временное и кон- 
кретному заказчику здесь готовы поста- 
вить хоть сиденья “Рекаро”, а рулевое уп- 
равление имеет гидроусилитель, так что 
положение баранки не привязано жестко к 
рулевой трапеции. Не очень удобно распо- 
ложен рычаг переключения передач, но кто 
водил ГАЗ-66, справится и с этим. Главное 
- все эти недостатки забываются после 
первой же грязевой ванны. Та легкость, ес- 
ли хотите - невозмутимость, с которой она 
преодолевается, вызывает необыкновен- 
ные чувства. Так и хочется сказать “окры- 
ляет”, но это будет в полном противоречии 
с желанием найти лужу поглубже. 

В общем, пятиступенчатая коробка пе- 
редач от ГАЗ-3309 вкупе с демультиплика- 


тором, кулачковые 
дифференциалы повы- 
шенного трения, ко- 
лесные редукторы и 
независимая торсион- 
ная подвеска всех ко- 
лес (как на БТР) дела- 
ют любые преграды 
преодолимыми. До- 
бавьте сюда систему 
централизованного управления давлением 
в шинах и коробку отбора мощности, позво- 
ляющую установить лебедку и кое-что еще. 

Несколько слов об этом “кое-что”. Ес- 
ли “тело” “Хаммера" покоится на мощной 
хребтовой раме, то у “Водника" - несущий 
кузов. Плоское днище у него неспроста - 
кузов этот еще и герметичный и водоизме- 
щающий. Если “Хаммер” способен преодо- 
левать броды глубиной до одного метра, 
то “Водник” умеет плавать. Вращающиеся 
колеса выгребают до скорости 4 км/ч на 
спокойной воде. А через коробку отбора 
мощности можно подключить и водомет 
- он за отдельную плату, естественно. В 
тот день мне довелось увидеть и ощутить 
еще многое. Были тут и прыжки, и подъем 
на крутой холм, и испытательские байки. 
Ходит слух, что сравнительные испытания 
с “Хаммером” будут-таки проведены. Пока 
закончены лишь заводские и готовятся го- 
сударственные. Впервые придется серти- 
фицировать такую машину на соответст- 
вие обычным гражданским требованиям. 
Управлять ею сможет обладатель води- 
тельского удостоверения категории “С". 
Купить такой автомобиль можно будет уже 
в будущем году. 

Окажется ли в числе покупателей 
Шварценеггер? Родом из Австрии, Арнольд 
давно уже американец со свойственным 
этой нации патриотизмом. И покупает не 
австрийские, а американские вездеходы. 
Так что его выбор, увы, не показателен. 

“Хаммер” и “Водник" положили начало 
новому направлению в автомобилестрое- 
нии. Наверняка у них появятся последова- 
тели в Европе и Японии. Поскольку техника 
эта оказалась годной и “к нестроевой", то 
не удивлюсь, увидев ее на спортивных 


Этот подъем - только цветочки... 

Начало “заплыва” по участку, называе- 
мому лесной дорогой. 

трассах. Право, такое соперничество пред- 
почтительнее “условий реального боя". 

И еще. В свое время аббревиатура ОРУ 
(ОепегаІ Ригрозе Ѵеіпісіе) породила слово, 
ставшее названием целого класса. “Джип” 
“Хаммер” тоже родился из аббревиатуры 
НММѴѴѴ (Нідб МоЬіІу Миііі-рцгрозе ѴѴбееІеб 
Ѵебісіе). Может, так и будет назван новый 
класс, не знаю. Но вот условное название 
темы - “Водник" - определенно требует бо- 
лее яркой замены. И на самом ГАЗе полага- 
ют, что недостатка в предложениях от чита- 
телей “За рулем" не будет. Дерзайте! 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото автора 


Техническая характеристика 
автомобиля Г АЗ-3937 
Общие данные: число мест - 10; 
полная масса (с модулем) - 6400 кг; 
грузоподъемность - 2500 кг; макси- 
мальная скорость - 112 км/ч; ско- 
рость по воде - 4 км/ч; запас топли- 
ва - 180 л. Размеры, мм; длина - 
4700; ширина - 2600; высота - 2000; 
база - 3000; колея спереди/сзади - 
2200; дорожный просвет - 475; ра- 
диус поворота - 10,5 м. Двигатель: 
Г АЗ-5423, тип - дизельный, с турбо- 
наддувом, 6-цилиндровый, рядный; 
рабочий объем - 6230 см^; мощ- 
ность - 129 кВт/175 л. с. 
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Наше знакомство 
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Так фирма БМВ называет комплекс изме- 
нений в конструкции автомобилей, кото- 
рые должны сделать приземистую бавар- 
скую машину более приспособленной 
для эксплуатации в нелегких российских 
условиях. Желая удовлетворить свое лю- 
бопытство по поводу “российского” БМВ, 
мы обратились в представительство не- 
мецкой фирмы. Носитель “пакета” ока- 
зался интересен и сам по себе - он был из 
новой волны “спортивных” универсалов. 


Лицом к лицу: стан- 
дартный БМВ третьей 
серии и автомобиль с 
“восточным пакетом” 
(слева). 


второго поко- 

20І турим'^ ^ серии- на моДе'”"' „ 
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Внешне БМВ с “восточным пакетом” от- 
личить несложно - он на 25 мм выше стан- 
дартного автомобиля. Особенно заметно это 
по зазору между колесом и верхней кромкой 
колесной ниши, 16-дюймовые колесные дис- 
ки вкупе с увеличенным дорожным просве- 
том придали универсалу, попавшему к нам, 
приподнятый “на цыпочки” вид, несмотря на 
то, что низкопрофильные шины по наружно- 
му диаметру не отличаются от стандартных 
15-дюймовых, Такая комплектация показа- 
лась спорной для тяжелых дорожных усло- 
вий: низкопрофильная резина - не для на- 
ших колдобин. 



Баварские “туринги” 
всегда отличались эле- 
гантным внешним ви- 
дом. 


Этот “сарай” может 
задать хорошую треп- 
ку иным “спортсме- 
нам”. 


Имея опыт езды на стандартных (не- 
адаптированных) седанах БМВ, мы будем 
проводить с ними некоторые параллели при 
оценке универсала с “восточным пакетом”. 

Кузов - 3,5 балла. То, что БМВ 3-й се- 
рии - автомобиль с яркой и самобытной 
внешностью - истина, вряд ли требующая 
доказательств. Однако седан со временем 
приелся, стремительное купе встречается 
заметно реже, “компакт" особого впечатле- 
ния не произвел. Создав “туринг", стилисты 
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БМВ доказали, что универсал - это не про- 
сто седан с удлиненной крышей и пятой две- 
рью, а автомобиль с яркой индивидуально- 
стью, который выглядит не хуже, а, по обще- 
му мнению, даже лучше трехобъемного 
предшественника. 

Что касается внутреннего пространст- 
ва, “трешка” традиционно “внутри меньше, 
чем снаружи” - а потому оценку за кузов 
пришлось снизить. Это касается и объема 
багажника (хотя к трансформируемости пре- 
тензий нет), и пространства для задних пас- 
сажиров - троим сзади явно тесновато. За- 
то, сделав спинки передних сидений вогну- 
тыми, конструкторы увеличили место для ко- 
леней сидящих сзади. Приоритет, опять же в 
традициях БМВ, отдан человеку за рулем - 
ему места достаточно. В частности, у него 
нет поручня над головой, о который то и де- 
ло ударялся рослый передний пассажир. 

Заглянем в багажный отсек. Под полом 
- полноразмерная “запаска” и набор инстру- 
мента, за спинкой заднего сиденья - массив- 
ная перекладина, из которой будто экран 
для показа диапозитивов вытягивается ма- 
терчатая полка багажника и защитная сетка. 
Складывая заднее сиденье - целиком или по 
частям, перекладину можно удалить, чтобы 
не мешала перевозке крупногабаритного 
груза. Сделать это несложно: нажал две 
клавиши - и готово, но водворение ее на ме- 
сто - процесс творческий, продолжительный 
и посему сопровождается самыми “лестны- 
ми" комментариями. 

Рабочее место водителя - 4,5 балла. 

Узкое анатомическое сиденье (спортивное, 
по терминологии БМВ) - идеальный вари- 
ант для щуплого или средней комплекции 
водителя. Тем, кому пора на диету, подушка 
будет явно узка. Диапазон регулировок 
кресла достаточен, их семь, и все они руч- 
ные. Расположение органов управления 
можно считать оптимальным, но особо хо- 
чется отметить возможность манипулиро- 
вать всеми переключателями, почти не от- 
рывая рук от руля. Информативность и чи- 
таемость приборов прекрасная, а встроен- 
ный эконометр позволяет на трассе оцени- 
вать мгновенный расход топлива в привыч- 
ных “литрах на 100 км" и соответственно 
корректировать стиль вождения. Обзор 
вперед для автомобиля со столь длинным 
“носом” удивительно хорош, а вот смотреть 
назад приходится через внутрисалонное 
зеркало, значительную часть площади кото- 
рого занимает толстенная окантовка. 

Комфорт - 4 балла. После жесткой 
подвески БМВ-325І, которая на неровной 
дороге напоминает вибростенд, адаптиро- 
ванный универсал кажется очень мягким 
(вот он, “восточный пакет"), хотя задних 
пассажиров, сидящих над самой осью, при 
прохождении неровностей все же потряхи- 
вает. Шума двигателя в нормальных режи- 
мах движения практически не слышно. На 
высокой скорости начинают заводить свою 
песнь широкие шины. Да еще, сидя сзади, 
можно услышать приглушенное “буханье" 
подвески. К качеству отделочных материа- 


Универсал продемонст- 
рировал преіфасную ус- 
тойчивость. Немалая за- 
слуга в этом шин “Миш- 
лен". 






лов никаких претензии, но у нашего кон- 
кретного автомобиля, прошедшего около 
18 000 км, норовила отвалиться ручка води- 
тельской двери и болтался рычаг ручного 
тормоза. Последнее, кстати, отмечалось и 
на других “трешках". 

Движение - 4,5 балла. Двухлитровая 
рядная “шестерка", недавно прошедшая оче- 
редную модернизацию и оборудованная сис- 
темой изменения фаз газораспределения, - 
агрегат на редкость эластичный. Никаких 
резких “подхватов”, как у более ранних вер- 
сий, мотор раскручивается равномерно во 
всем диапазоне оборотов на всех передачах. 
Конечно, сказываются и правильно подоб- 
ранные передаточные числа трансмиссии, 
повышающей передачи нет, пятая - прямая. 

Поведение автомобиля на дороге пона- 
чалу озадачило - БМВ ерзал на мелких не- 
ровностях, реакция на поворот руля по срав- 
нению с машинами на стандартной подвеске 
была вяловата. К счастью, в экстремальных 
режимах худшие опасения не сбылись; хотя 
крен кузова в повороте и великоват (распла- 
та за комфорт подвески), автомобиль идет в 
вираже, как по рельсам. Вот где низкопро- 
фильная резина “Мишлен-Пилот НХ 
225/50ѴР116” показала себя с лучшей сторо- 
ны. Там, где машина на 15-дюймовом “Гудьи- 
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ре 08-М" беспомощно дрейфовала к наруж- 
ной обочине, “Пилот” даже не взвизгнул. Во- 
обще, в реакциях БМВ есть что-то передне- 
приводное: нажал газ - автомобиль плавно 
переходит на больший радиус, сбросил - ны- 
ряет внутрь. Сочетание не самого мощного 
двухлитрового мотора и очень цепких шин - 
хорошая страховка для любителей лихой ез- 
ды. Даже при грубой работе газом ведущие 
колеса не теряют сцепления с сухим асфаль- 
том. К эффективности тормозов с современ- 
ной АБС пр^гдраться сложно, даже если 
очень хочется. 

Дополнительное оборудование - 3 
балла. Даже в стандартной комплектации, 
лишенная всех “примочек”, за исключением 
тех, что влияют на безопасность, БМВ в 
России стоит недешево - 39 678 марок, не 
считая налогов. А после того, как таможня 
даст “добро” - 43 000 долларов. Зато, если 
хватит денег, можно дать волю фантазии и 
заказать все, что душе угодно,- от подсвет- 
ки схемы переключения передач на рычаге 
до спортивной подвески “М-Техник”. Кста- 
ти, можно выбрать и подушку сиденья по- 
шире. Не забывайте, что, покупая БМВ, вы 
платите не только за автомобиль, но и за 
престиж марки. 

Эксплуатация, сервис - 4 балла. Рас- 
ход топлива для автомобиля с имиджем “кру- 
того спортсмена” весьма умеренный: разъез- 
жая целый день по Москве и пригородам, мы 
уложились в 10 л/100 км, правда, про агрес- 


Сильные и слабые стороны автомобиля 
Максимальная оценка - 5 баллов 
(отличные показатели) за: 

- управляемость 

- тормоза 

- расположение органов управления 
Минимальная оценка - 3 балла 
(нуждается в улучшении) за: 

- внутреннее пространство 

-цена 


Двухлитровый шестицилиндровый двигатель 
оборудован системой для изменения фаз газо- 
распределения. 

сивный стиль вождения пришлось забыть. 
Отсутствие нейтрализатора, конструкция то- 
пливной аппгіратуры и двигателя позволяют 
использовать этилированный и неэтилиро- 
ванный бензин с октановым числом выше 91 . 

Поскольку марка БМВ широко распро- 
странена в России, рынок запасных частей 
для баварских автомобилей достаточно об- 
ширен, сервисные центры есть во многих 
крупных городах, особенно в европейской 
части страны. Несмотря на наши скверные 
дорожные и погодные условия, БМВ предла- 
гает российским владельцам автомобилей те 
же гарантии, что и повсюду в мире, - один 
год без ограничения пробега и шесть лет от 
сквозной коррозии. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Анатолий ФОМИН 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит представитель- 
ство фирмы БМВ за предоставлен- 
ный автомобиль. 



Багажник невелик, но его можно увеличить, от- 
кинув спинку заднего сиденья. 


Несколько громоздкая панель и развернутая к 
водителю центральная консоль - стиль БМВ. 



Пресса о “БМВ-туринг“ 3-й серии 

Даже самые придирчивые журналисты 
признают: что касается устойчивости и упра- 
вляемости автомобилей с классической ком- 
поновкой, БМВ - эталон, к которому осталь- 
ным нужно стремиться. А вот в отношении 
всего автомобиля у многих возникли претен- 
зии, особенно к конкретной модели “БМВ- 
320І туринг". Из всей гаммы двигателей наши 
коллеги из Германии и Великобритании по- 
считали лучшими бензиновый 2,8 л и дизель 
2,5 л. Оба они обеспечивают автомобилю не- 
заурядную динамику, причем вихрекамерный 
дизельный двигатель очень тихий и тягови- 
тый, хотя проигрывает в экономичности бо- 
лее современным моторам с непосредствен- 
ным впрыском. Неожиданно высокие оценки 
получил старый четырехцилиндровый бензи- 
новый двигатель с двумя клапанами на ци- 
линдр - хотя он не слишком экономичен, но в 
качестве “базового" вполне хорош. А вот 
двухлитровая "шестерка” большинству жур- 
налистов не понравилась. При великолепной 
плавности и бесшумности она прожорлива и 
просто слабовата, особенно на низких обо- 
ротах. Чтобы скрыть недостаток крутящего 
момента, конструкторы БМВ применили 
главную передачу с большим передаточным 
числом, но это проявилось повышенным рас- 
ходом бензина на большой скорости. Мелкие 
недочеты в эргономике, отмеченные различ- 
ными изданиями, невозможно систематизи- 
ровать - слишком различны были комплек- 
тации машин, но главный просчет налицо 
- маленький багажный отсек. Лучше всех с 
чисто английской иронией об этом сказал 
“Аутокар": “БМВ-328І туринг” - классный 
спортивный автомобиль, к тому же почти 
универсал". 

Универсальный вывод из сказанного - 
"середина” не обязательно будет золотой, 
куда чаще “крайние" комплектации более 
удачны. Что касается интерьера и оснащен- 
ности, то выбор правильного универсала 3-й 
серии (как, впрочем, любого БМВ), скорее 
сродни искусству, нежели банальной логике 
желаний и возможностей. 

Резюме. Универсал от БМВ несет практи- 
чески все фамильные черты, присущие 
автомобилям этой фирмы. Прежде всего, 
это машина для водителя - удобная, ско- 
ростная, с высокими ходовыми качества- 
ми. Выезд с друзьями на пикник или с 
семьей на дачу - на втором плане. Ис- 
пользовать “туринг" в качестве работяги- 
грузовичка - все равно, что запрячь в те- 
легу арабского скакуна. 


Техническая характеристика автомобиля “БМВ-320І туринг" 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1405 кг; полная масса - 1830 кг; максимальная скорость - 212 км/ч; время раз- 
гона с места до 100 км/ч - 10,2 с; средний расход топлива - 8,7 л/100 км; запас топлива - 62 литра. Размеры, мм: длина - 4433; шири- 
на - 1698; высота - 1391; база - 2700; колея колес: передних/задних - 1408/1421. Двигатель; бензиновый, с впрыском топлива, шес- 
тицилиндровый, рядный; число клапанов на цилиндр - 4; система изменения фаз газораспределения ѴАМ08; рабочий объем - 1991 
см’; диаметр цилиндра и ход поршня -80x66 мм; степень сжатия - 11; мощность -110 кВт/150 л. с. при 5900 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 190 Н-м при 4200 об/мин. Трансмиссия: привод - на задние колеса, коробка передач - механическая, пятиступен- 
чатая; передаточные числа: 1-4,23; 11-2,52; III - 1,66; IV - 1,22; V - 1; з.х. - 4,04; главная передача - 3,45. Подвеска; передняя - неза- 
висимая, типа Мак-Фѳрсон, со стабилизатором поперечной устойчивости; задняя - многорычажная со стабилизатором. Тормоза; 
дисковые, вентилируемые для передних колес, с АБС и усилителем. Шины; 225/50 Р16. 

28 ЗА РУЛЕМ 9/96 




Наше знакомство 


в приглашении побывать на голландской 
фирме “ДАФ Траке” целью поездки зна- 
чилось знакомство с новыми грузовика- 
ми 45-й и 55-й серий. Формально оно со- 
стоялось раньше - премьеры этих машин 
прошли, соответственно, в феврале этого 
года и августе прошлого. Поэтому нынеш- 
нюю встречу правильнее считать не пре- 
зентацией, а, скорее, семинаром, посвя- 
щенным двум “дафовским” грузовикам. 

Зачем нужны “середняки” 

Полная масса* представителей класса 
"середняков" - от 6 до 1 5 тонн; таким образом, 
сюда попадают, кстати, едва ли не все совет- 
ские грузовики. Полная масса ГАЗ-3307 - 
7900, ЗИЛ-1 30 - 10500, ЗИЛ-4331 - 11700, Ка- 
мАЗ-5320 - 15300 кг. Весьма немногочислен- 
ный в Европе, у нас средний класс стал самым 
массовым - одних только ЗИЛов делали в год 
до 200 тысяч! При отсутствии (или крайней не- 
многочисленности) двух других классов - ма- 
лого и тяжелого - их заменил, естественно, 
средний. Конечно, эффективность работы 
средних грузовиков на месте, прежде всего, 
легких, оставляла желать лучшего - хлебный 
фургон был для ЗИЛа слишком легкой ношей. 

И вот неудобные ЗИЛы и газики вытес- 
няются “газелями” и импортом. По-настояще- 
му новых разработок в среднем классе не 
представил ни один российский автозавод. А 
между тем потребность пусть не в сотнях, но 
в десятках тысяч грузовиков-середняков су- 
ществует. 

ДАФ "держит” примерно треть неболь- 
шого (до 80 тысяч ежегодно), но стабильного 
рынка европейских машин среднего класса - 
и не только обновляет свою продукцию, но и 
расширяет гамму. Так, год назад была пред- 
ставлена новая серия - пятьдесят пятая. 
Это грузовики полной массой от 11 до 15 
тонн. Они дополнили модельный ряд ДАФа, 
полностью перекрыв средний класс вместе с 
“сорок пятым" семейством. То, в свою оче- 
редь, недавно обновленное, включает авто- 
мобили полной массой 6-11 тонн. 

В общем транспортном цехе средний 
класс незаменим, на что указывает постоян- 
ный спрос; возможно, потребность в нем да- 
же увеличится. 

Европейские специалисты подсчитали: в 
автомобильных перевозках наиболее велика 
доля местных, на расстояние до 50 км: 64,2% 
грузов путешествуют недалеко. Следом идут 
перевозки на средние расстояния - от 50 до 
500 км, за ними 32,6%. И наконец, по-настоя- 
щему дальняя дорога суждена лишь 3,2% 
грузов. То есть почти 97% перевозок - ко- 
роткие, однодневные, и осуществляют их, в 
частности, “средние" грузовики. 

Чтобы повысить эффективность транс- 
портного средства (оцениваемую в тонно-ки- 
лометрах в час - масса груза, умноженная на 
среднюю скорость его доставки), достаточно, 
на первый взгляд, увеличить его грузоподъ- 
емность. Кстати, именно это соображение 
стимулировало рост производства четырех- 


* Сумма снаряженной массы и грузоподъемности. 
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и шеститонников (ГАЗ и ЗИЛ) в нашей стра- 
не. Однако более тяжелый грузовик на мест- 
ных линиях, то бишь в городе и пригородах, 
неминуемо потеряет в средней скорости, ко- 
торая сегодня зависит не только от мощно- 
сти двигателя. Для примера: в часы пик сред- 
няя скорость в Стокгольме - 18 км/ч, Лондо- 
не-12, Нью-Йорке - 10, в Бангкоке - 9 км/ч! 
В плотном движении “средний” грузовик дол- 
жен ехать так же легко, как и юркая полутор- 
ка малого класса, чтобы доказать свою эф- 
фективность и оправдать затраты. 

Средний класс - это уже солидные гру- 
зовики, 15 тонн полной массы - не шутка. На 
них и налоги побольше, и ограничения по- 
жестче. Естественно, если потребителю ну- 
жен такой грузовик, то без мертвого груза. 
Задача очевидна: сблизить значения полной 
массы и грузоподъемности. 

Кроме собственно передвижения, грузо- 
вик тратит время на погрузку - разгрузку. У 
тяжелого класса потери относительно невели- 
ки по сравнению с временем в дороге. Малый 
класс тем и хорош, что возит мало и загружа- 
ется легко. “Середнякам”, чтобы не отстать, 
нужны какие-то средства для механизации по- 
грузки - ведь она, в силу универсальности 
этих машин, далеко не всегда происходит на 
специально оборудованных базах и складах. 

На работу грузового транспорта нало- 
жены жесткие законодательные ограниче- 
ния. Здесь и нормы токсичности, и запрет на 
работу по выходным, и уже упоминавшиеся 
налоги и дорожные сборы, зависящие от 
осевых нагрузок, и, конечно, требования 
безопасности и удобства для водителя. 

Выходит, средний грузовик эффективен, 
только если к его большой грузоподъемности 
добавить скорость и маневренность малого, 
долговечность и комфорт тяжелого, а еще про- 
стоту управления, хорошую экономичность, 
низкий уровень шума и выбросов, но при этом 
мощный двигатель, объемистый кузов и общую 
компактность конструкции, и т. д.. и т. п. 



За рулем не только удобно, но и как-то уютно. У 
верхней кромки ветрового стекла, в небольшой 
консоли может размещаться магнитола. 


Посмотрим, насколько ДАФу удалось со- 
четать все эти качества в моделях 45-й и 
55-й серий. Чтобы продемонстрировать “се- 
реднячков” во всей красе, фирма пригласила 
журналистов в бельгийские Арденны. 

Там, на неведомых дорожках... 

Именно дорожках - потому что много- 
рядные автомагистрали в наши маршруты не 
входили; зато вдоволь было узеньких “шос- 
сеек” и улочек в небольших городках, там и 
сям раскиданных в этой среднего роста гор- 
ной системе - Арденнах. А “неведомыми” я 
назвал дороги только потому, что ДАФ орга- 
низовал презентацию прямо-таки “по-легко- 
вому”: выбирай один из четырех отмеченных 
на карте маршрутов (или прокладывай свой 
собственный), получай ключи от любого из 
дюжины грузовиков - и вперед. 





Из обширного “сорок пятого" семейства 
первым я выбрал 7,5-тонный грузовик; соб- 
ственная его масса - всего 2,9 т (шасси и ка- 
бина). Двигатель - рядная “шестерка" “Кам- 
минс”, дизель с непосредственным впрыском 
(как и на всех “средних” ДАФах). Модель СЗ- 
133М мощностью 133 кВт/181 л. с. при 2500 
об/мин и моментом 640 Н-м при 1500 об/мин. 
А вообще “сорок пятые” весят от 6,5 до 1 1 т, 
грузоподъемность - от 3,8 до 7,8 т, двигате- 
ли шести моделей, мощностью 132... 21 5 л. с. 

Что понравилось в новом ДАФе безого- 
ворочно - к нему не надо привыкать! Сел и 
сразу поехал, потому что все именно так, как 
ожидаешь. Свойская машина. Поэтому, ко- 
гда на 20-й минуте поездки я попал в зону 
дорожных работ, до предела сузивших и без 
того неширокий подъем к центральной пло- 
щади какого-то городка, то даже обрадовал- 
ся: грузовику выпало лишнее испытание на 
тяговитость и маневренность. “Сорок пятый" 
прошел его с честью, да так, что я потом 
специально погонял его по стоянке, имитиру- 
ющей тесную автобазу: неужели и впрямь 
здесь развернется? Выворачивал колеса на 
все 52° - немаленький, в общем, грузовик 
(база - 4,4 м) помещается в любую “дырку”. 
Если в ней надо разгрузиться, к вашим услу- 
гам “лифт” - гидроподъемник в задней части 
кузова. К тому же автомобиль может “присе- 
дать” благодаря пневмоподвеске задней оси. 

Грузовик полной массой 7,5 тонны весь- 
ма популярен в Западной Европе - на более 
тяжелые действует целый комплекс ограни- 
чений, вроде запрета на работу по выход- 
ным. У ДАФа есть даже вариант “сорок пя- 
той” кабины со спальным местом. Видя мое 
удивление, менеджер ДАФа привел такой 
пример: “Представь, что ты возишь цветы из 
Венгрии. Выезжаешь в субботу из Будапеш- 
та, ночуешь, не теряя времени, в дороге (по- 
следовал жест в сторону “спальни”) и в поне- 
дельник рано утром, не потратившись на оп- 
лату проезда по автобанам в уик-энд, ты уже 



“Подкапотное пространство” ДАФ-45. Коробка - 
немецкая, двигатель - шотландский, сборка - 
английская, а машина получается все же гол- 
ландская. 

на цветочном базаре в Амстердаме". Что ж, 
наверное, лишь удовлетворяя самых разных, 
в том числе и таких клиентов, можно процве- 
тать. Но вернемся к грузовикам. 

Из шести передач на 7,5-тонном пользу- 
ешься обычно пятью - тяговитый мотор поз- 
воляет трогаться со второй и быстро наби- 
рать скорость. Поэтому-то я чуть не опозо- 
рился, пересев на “пятьдесят пятый” с таким 
же мотором, но полной массой - ого-го - 13 
тонн. На нем, невзирая на большее переда- 
точное отношение главной пары, так лихо “со 
второй” не поедешь (убедился на личном 
опыте), да и весь разгон, конечно, продолжи- 
тельнее. Не каждую горку “пятьдесят пятый” 
одолевает легко - временами “тягун” застав- 
ляет переходить на передачу пониже. Но не 
будем забывать - мы в горах, пусть и невы- 


соких. А на ровной местности и, тем паче, в 
городах именно такой грузовик - то, что на- 
до. Маневренность - отличная, а в городской 
тесноте мощнее двигателя и не требуется. 
Хотите гонять за город - нет проблем, выби- 
райте силовой агрегат из ряда: 180, 210, 230 
л. с. и полную массу: 11, 12, 13, 14, 15 тонн. 
Г рузоподъемность - от 7,2 до 1 1 тонн. 

Забегая вперед: “мой” “пятьдесят пятый” 
понравился больше других грузовиков. 
Очень, знаете ли, импонировало то, как “сла- 
боватый" мотор тянул груженую машину по 
серпантинам. Да, более тяговооруженный 
“сорок пятый" прощал ошибки в выборе пе- 
редачи даже на подъемах - но ведь на то он 
и сильнее! А “55-й” требовал большей акку- 
ратности, но и отзывался на нее как-то пол- 
нее - в общем, честный трудяга. 

Третьим и последним был у меня снова 
“сорок пятый” - теперь полной массой 11 
тонн. Показатели его мотора С8-158М пред- 
ставлены на графике. Садясь за руль, я про- 
смотрел внешние скоростные характеристи- 
ки моторов - и понял причину моей симпатии 
к предыдущей машине. Обратите внимание 
на кривую момента - ее горизонтальный 
участок, выраженный в дорожных впечатле- 
ниях, и вызвал у меня сентенции о честности 
тяжелого грузовика. Впрочем, я и сейчас от 
них не отказываюсь. 

Самый мощный “сорок пятый” оказался и 
самым “упакованным”: электростеклоподъем- 
ники, люк, магнитола. А в остальном произ- 
вел впечатление такое же, как и собрат, не- 
смотря на полуторакратную разницу в весе. 

К сожалению, многое остается за рам- 
ками заметок - рассказ о тормозах с анти- 
блокировочной системой, простой и удачной 
коробке 2Р, пневмоподвеске, наконец, ин- 
терьере кабины. 



Внешние скоростные характеристики двигате- 
лей “Камминс” “сорок пятого” и “пятьдесят пя- 
того” семейств. Красным показаны мощность и 
момент двигателя С8-133М, зеленым - более 
мощного С8-158М. 

Покидая кабину последнего ДАФа, я со- 
жалел, что не успел все оценить и проверить 
- с удовольствием покатался бы еще. Понять 
главное, впрочем, времени хватило: ДАФ соз- 
дал интересные и удачные “средние” грузови- 
ки. Возможно даже, сегодня они - эталоны в 
своем классе, но это уж решать потребителю. 

Антон ЧУЙКІЛ 
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Наше знакомство 



Фирма “Мерседес-Бенц” категорически отрицает принадлежность 
“Вито” к племени мини-вэнов. С ее точки зрения, это грузовой ав- 
томобиль, а что касается пассажирских кресел и остекленных бо- 
^ ковин кузова - лишь вариант “комби” для расширения ассортимен- 
та. Настоящим МИНИ-ВЭНОМ считают автомобиль Ѵ-класса (тот же 
кузов с другой начинкой), производство которого начинается этой 
осенью. Поверим производителю на слово и в своих оценках будем 
рассматривать “Вито” как маленький грузовик. 


ИЗ ГОРОІ 


“Мерседес-Бенц-Вито ” - фургон грузо- 
подъемностью 1 тонна. Выпускается в Ис- 
пании, на заводе Виториа с 1996 года вза- 
мен модели МБ-100. Два типа кузовов - 
фургон и комби, три варианта двигателей - 
предкамерные дизельные, 2299 см’, с тур- 
бонаддувом или без, и бензиновый, 
1998 см^, с четырьмя клапанами на ци- 
линдр. Коробка передач - пятиступенчатая 
механическая или четырехступенчатая ав- 
томатическая. Есть несколько вариантов 
планировки - от двух до восьми мест. 


Внешность - не главное 

"Вито" практически сохранил внуши- 
тельный внутренний объем своего предше- 
ственника МБ-100, однако внешне он куда 
более компактный и “легковой". Несмотря 
на "кубизм”, присущий большинству автомо- 
билей такого типа, "Вито” не производит 
впечатление вырубленного топором. Ди- 
зайнерам удалось сделать утилитарный ав- 
томобиль динамичным и запоминающимся, 
чему помогли эффектная подштамповка на 
боковине и стекла, перекрывающие сред- 
нюю стойку. Да и полукапотная компонов- 
ка, которая выбрана в целях улучшения 
пассивной безопасности, кроме того, при- 
дает силуэту стремительность. 

Для любой машины внешний вид - пре- 
жде всего средство привлечь покупателей. 
Однако у автомобиля-работяги, каков по 
замыслу создателей “Вито", функциональ- 
ность и рабочие качества ставятся во гла- 
ву угла. Поэтому дизайнерской концепцией 
предусмотрены плоский пол, малая погру- 
зочная высота, большая задняя и широкая 
боковая (сдвижная) дверь. Да и умеренная 
высота машины позволит хранить ее в 
обычном гараже для легкового автомоби- 
ля. Конструкторам "Мерседеса” удалось вы- 
полнить самые противоречивые требова- 
ния - при высоте 1875 мм объем грузового 
отсека у фургона почти пять кубометров, а 
погрузочная высота всего 505 мм. Полука- 


потная компоновка не способствует эффек- 
тивному использованию внутреннего объе- 
ма, поэтому автомобиль получился доволь- 
но длиннобазным - 3000 мм при общей дли- 
не 4660 (“Вито” заметно короче “Волги”). В 
сдвижную боковую дверь фургона должен 
проходить стандартный европоддон. А по- 
скольку дверь у "Комби” той же ширины, на 
любое из сидений без труда попадет даже 
самый “нестандартный” пассажир. 


Но отнюдь не качается - независимая 
подвеска всех колес, жесткие пружины, 
мощные амортизаторы, стабилизатор попе- 
речной устойчивости - ходовая часть “Ви- 
то” на уровне современных требований... к 
легковому автомобилю. Правда, потряхива- 
ет на неровностях подмосковных “автоба- 
нов” изрядно. Но как раз это “Вито” проща- 
ется - ведь грузовик. Комфорт комфортом, 
а без малого тонну везти надо. Зато “про- 
бить” подвеску на незагруженной машине - 
из области фантастики. Г оворя об устойчи- 
вости и управляемости фургона, можно 
оперировать двумя градациями: приемлемо 
или неприемлемо, хорошо или плохо. Ско- 
ростная рулежка и лихие маневры - отнюдь 
не штатные режимы для такого автомоби- 
ля, но на дороге может случиться всякое. 
Ходовые качества “Вито” заслуживают са- 


По-настоящему “мерседесовская”, панель при- 
боров лаконична и функциональна. Рычаг пере- 
ключения передач не мешает проходить на пе- 
редние сиденья из салона. 

мой высокой оценки: о подвеске уже сказа- 
но, а широкая колея и низкий центр тяже- 
сти позволяют при необходимости совер- 
шать маневры на грани возможностей вес- 
тибулярного аппарата пассажиров. 

Наш “Вито” был оснащен четырехцилин- 
дровым двухлитровым бензиновым двигате- 
лем с четырьмя клапанами на цилиндр. Ска- 
зать, что динамические качества машины 
впечатляют, будет преувеличением. Но еще 
раз вспомним - это грузовик, который, меж- 
ду прочим, без труда “разберется” на шоссе 
с любой отечественной легковушкой. 129 
лошадиных сил под капотом и неплохая аэ- 
родинамика (Сх=0,34) позволяют ему дости- 
гать максимальной скорости 166 км/ч, С ди- 
намикой несколько хуже - как-никак 2,6 
тонны полной массы. Мотор, пожалуй, не- 
много “неправильный” в сравнении с други- 
ми “многоклапанниками” - он уверенно тя- 
нет с 2000 об/мин и неохотно раскручивает- 
ся выше 5000. Его сородичи обычно “просы- 
паются” куда позже и далее пулей набира- 
ют обороты до ограничителя. Но такое по- 
ведение - не для грузовика, и двигатели- 
стам пришлось немало потрудиться, чтобы 
"впрячь в телегу трепетную лань”. 

Дабы возместить недостаток крутяще- 
го момента в зоне низких оборотов, две 


Голубой вагон бежит 
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первые передачи сделаны “короткими”, тя- 
говыми. При езде на незагруженной маши- 
не это несколько раздражает, но когда пол- 
ностью загруженному “Вито" приходится 
ползти с черепашьей скоростью в пробке 
или трогаться на крутой подъем, они - то, 
что нужно. Пятая передача - повышающая, 
передаточное число ее 0,72 - на ровной до- 
роге жечь лишний бензин незачем. 

На водительском месте все в ажуре, 
хотя и несколько непривычно для водителя 
легковой машины. Посадка шофера “Вито” 
- типично “автобусная”, с почти вертикаль- 
ной спиной и рулем, расположенным ближе 
к горизонтали. У кресла регулируется на- 
клон спинки, а подушка перемещается впе- 
ред-назад/вверх-вниз и наклоняется. Под- 
головник может изменять позицию по вы- 
соте и наклону. Претензий к сиденью нет. 
Короткий рычаг переключения передач на- 
поминает компьютерный джойстик: его хо- 
ды невелики, но четкость включения остав- 
ляет желать лучшего. Впрочем, “Вито” - ав- 
томобиль переднеприводный, с поперечно 
расположенным двигателем, а потому тре- 
бовать от него “классической" четкости пе- 
реключения излишне. Зато место на полу 


ляр был оборудован неотключаемой проти- 
вобуксовочной системой. Незаметная на чи- 
стом сухом асфальте, она по-своему про- 
явила себя на не совсем твердом покрытии. 
Попытка съехать на фотогеничный желтый 
песочек закончилась физическими упраж- 
нениями по вытаскиванию голубого “ваго- 
на”. Стоило колесу попасть в небольшую 
ямку, как умная электроника при первой по- 
пытке забуксовать сбросила обороты двига- 
теля и пресекла попытку пройти неблагона- 
дежный участок с ходу. С кознями системы 
помог справиться проезжавший мимо 
“Джип-Чероки”, который и вернул “Вито" на 
асфальтовую твердь. 


Для кого он, “Вито”? 

Спрос на развозные машины велик во 
всем мире. Даже наша страна не осталась 
исключением - посмотрите, как расплоди- 
лись “газели” и ижевские “каблуки”. Ну а 
“Мерседес” давно застолбил участок в этом 
классе. Испанским заводом в Виториа фир- 
ма владеет с 1976 года, и с тех пор про- 
изошли большие перемены. Если предшест- 


Техническая характеристика автомобИ' 
ля “Мерседес-Бенц-Вито-1 1 3-комби” 

Общие данные: число мест - 7; сна- 
ряженная масса - 1675 кг; полная 
масса - 2600 кг; максимальная ско- 
рость - 166 км/ч; запас топлива - 80 
л. Радиус поворота - 6,2 м. Размеры, 
мм: длина - 4660; ширина - 1870; вы- 
сота - 1875; база - 3000; размеры 
грузового отсека: длина - 2300; ши- 
рина - 1620; высота - 1280; размер 
проема сдвижной двери - 907x1280, 
задней двери - 1225x1277; погрузоч- 
ная высота - 505. Двигатель - бензи- 
новый, четырехцилиндровый, ряд- 
ный, с впрыском топлива; число 
клапанов на цилиндр - 4. Располо- 
жен впереди поперечно; рабочий 
объем - 1998 см^; степень сжатия - 
8,8; мощность - 95 кВт/129 л. с. при 
5300 об/мин; максимальный крутя- 
щий момент - 180 Н м при 4200 
об/мин. Трансмиссия: привод на пе- 
редние колеса, коробка передач - 
механическая пятиступенчатая. 
Подвеска: передняя - типа Мак-Фер- 
сон со стабилизатором поперечной 
устойчивости; задняя - независи- 
мая, на продольных рычагах. Тор- 
моза: передние и задние - диско- 
вые, с усилителем. Шины: 
195/70Н15. 



освободилось, и справа от водителя можно 
установить двойное сиденье. Возможно, 
для этого применен и стояночный тормоз 
“американского” типа (включается педалью 
слева от сцепления, а выключается рыча- 
гом на панели приборов). 

Разнесенные педали тормоза и сцепле- 
ния (между ними рулевой вал) поначалу вы- 
зывали неудобство, но к ним несложно при- 
выкнуть. А вот проникнуться доверием к пе- 
дали тормоза непросто. С замедлѳнием-то 
все в порядке, дисковые тормоза у всех ко- 
лес и усилитель свое дело делают, но при 
интенсивном торможении педаль уходит 
вниз без большого сопротивления, что мо- 
жет напугать даже бывалого водителя. За- 
то на машине без АБС заблокировать коле- 
са не просто, для этого надо приложить по- 
рядочное усилие. Доставшийся нам экземп- 












В салоне “Вито-комби” размес- 
тятся семеро любой комплек- 
ции. Подголовники и ремни без- 
опасности теперь обязательны 
в Европе для всех пассажиров. 


Даже с тремя рядами сидений 
места для багажа остается не- 
мало. 


венник “Вито”, фургон МБ-100 был чисто 
утилитарным, то новая модель служит ба- 
зой для комфортабельной серии мини-вэ- 
нов Ѵ-класса. Поэтому не вызывают удив- 
ления отлично проработанное шасси, яркая 
внешность и богатое оснащение. 

Времена меняются, и владелец рабоче- 
го автомобиля тоже хочет чувствовать себя 
человеком. Кстати, унификация фургона с 
МИНИ-ВЭНОМ уже не новинка: вспомним “Пе- 
жо-Эксперт” - и пассажирский “Пежо-806” 
(ЗР, 1996, № 3; 1994, № 8). Относительно 
простой “Вито” по европейским меркам недо- 
рог - вариант "комби” с бензиновым двигате- 
лем стоит 28 120 немецких марок - как 100- 
сильный “Опель-Астра”, отнюдь не самый 
престижный легковой автомобиль. Для Рос- 
сии цена “Вито” с таможенными сборами по- 
кажется слишком высокой, но и сравнивать 


его со значительно более дешевыми отече- 
ственными аналогами просто несерьезно. 

Анатолий ФОМИН, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит фирму “Мерседес- 
Бенц Автомобили” за предоставленный 
образец. 

Резюме: “Вито" - весьма удачный симби- 
оз легкового автомобиля и грузовика. От 
первого перенял высокие ходовые каче- 
ства, от второго - грузоподъемность и 
вместимость. Он не устроит, пожалуй, 
лишь тех, кто мечтает о высочайшем 
уровне комфорта (им придется подож- 
дать Ѵ-класса), или тех, кто намерен часто 
покидать дороги с твердым покрытием. 
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Для вас и вашей машины 



Вряд ли кто усомнится в популярности 
“Нивы”. Не случайно появилось множест- 
во вариантов доработки-тюнинга или хо- 
тя бы “украшения” ВАЗ-21 213. Непремен- 
ный атрибут их почти во всех случаях, 
будь то работа солидной фирмы или га- 
ражного умельца, - широкие, чаще всего 
импортные, шины. Но как ведет себя “пе- 
реобутая” “Нива”? Специалисты ВАЗа 
провели испытания автомобиля с различ- 
ными шинами в наиболее сложных усло- 
виях движения - на зимней дороге. О ре- 
зультатах теста рассказывает инженер 
Департамента развития АО “АвтоВАЗ” 
Сергей МОХНАТКИН. 

Из чего выбирать? 

Родные, то есть устанавливаемые заво- 
дом на “Ниву”, шины размером 175/80П16 бы- 
ли выбраны, как обеспечивающие наилучшую 
проходимость. В каталогах большинства ми- 
ровых производителей вы не найдете столь 
узких легковых шин 16-дюймового диаметра. 
Самый популярный размер для джипов клас- 
са “Нивы" - 15 дюймов, а шириной такие ши- 
ны обычно не менее 195 мм. Посаженная на 
широкие и “низкие" колеса, машина весьма 


выигрывает во внеш- 
ности, что зачастую и 
становится решаю- 
щим аргументом для 
смены “обуви". 

Естественно, для 
15-дюймовых шин 
требуются соответст- 
вующие колеса. Если 
у них вылет, то есть 
расстояние от ступи- 
цы до середины обо- 
да в плоскости вра- 
щения, отличается от предусмотренного кон- 
струкцией (57 мм) - при установке таких ко- 
лес изменится и колея “Нивы”, и плечо обкат- 
ки, возрастет нагрузка на подшипники ступиц. 

Мы использовали диски диаметром 15 
дюймов со штатным вылетом - производст- 
ва ВАЗа, предназначенные для вседорожни- 
ка, который в перспективе сменит “Ниву”. 
(Чтобы использовать другие диски, фирмам. 



Рис. 1. Экспертные оценки поведения “Нивы” 
ВАЗ-21213 на зимней дороге с различными 
шинами: а - эффективность разгона; 6 - 
эффективность торможения; в - устойчивость 
при движении по прямой; г - общая оценка. 



их производящим или торгующим, следует 
обратиться на ВАЗ, в адрес главного конст- 
руктора, за разрешением на установку не- 
штатных колес. В противном случае завод не 
несет ответственности за изменение ходо- 
вых качеств машины, да и на его гарантий- 
ные обязательства рассчитывать не стоит.) 

Выбирая ширину и профиль шин, оста- 
новились на размерньіх группах 195/70 и 
205/70. Во-первых, эти серии наиболее 
распространены; во-вторых, еще большие 
колеса могут задевать за детали подвески 
и кузова, будучи вывернутыми, или при 
езде по сильно пересеченной местности. 
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По рисунку протектора испытуемые раз- 
делены на две группы - в первую вошли до- 
рожные, во-вторую - универсальные шины и 
типа “М-ьЗ” (“грязь -г снег“). Впрочем, разде- 
ления придерживались не всегда - в тексте 
вы найдете прямое сравнение шин из разных 
групп, да и на диаграммах цена баллов, есте- 
ственно, одинакова. 

В тесте участвовали шины как отечест- 
венных, так и зарубежных изготовителей, 
представленных в таблице. Все они встреча- 
ются в продаже. 

Поведение на зимней дороге 

По результатам заездов на специально 
подготовленной замкнутой трассе (пересе- 
ченная местность, все виды “зимников" - от 
льда до рыхлого снега) каждая шина полу- 
чила оценку по пятибалльной шкале (рис. 
1). Три зоны шкалы передают ощущения ис- 
пытателей - “приемлемо и приятно", "прие- 
млемо, но неприятно” и “неприемлемо” 
(подробнее о субъективной оценке см. ЗР, 
1995, № 12, с. 18). 

Три шины получили низкие оценки - это 
модели ВлИ-10, С8 21, И-340, Но если от 
двух первых ожидать иного не приходилось 
(поскольку у них дорожный рисунок протек- 
тора), то И-340, с ее многообещающим “аг- 



рессивным” внешним видом, разочаровала. 
Она очень коварна на участках дорог с рых- 
лым снегом - на них “Ниву" сильнее, чем на 
других, затягивает в сторону большего со- 
противления (туда, где снега под колесами 
было больше). Чередование рыхлого снега 
то под левыми, то под правыми колесами 
вызывает рысканье автомобиля, особенно 
при интенсивных разгонах и торможениях, 
что крайне неприятно. 

На И-340 устойчивость к сносу передней 
оси оставляет желать лучшего. Корректиро- 
вать снос трудно - доворачиваѳшь колеса на 
большой угол и... ждешь подвоха от шин. Как 


Тестированные шины 


Рисунок 

протектора 

Номер 

фото 

Фйрма- 

изготовитель 

(страна) 

Модель 

Размерность 

Масса, кг 

Давление, кгс/сьР 
(для передних 
колес) 

Статический 

радиус, мм 

Дорожный 

1 

АО “Нижнекамск- 

шина' (Россия) 

ВлИ-10' 

175/80Р16 

12,0 

2,1 

321,8 

г 

ОШЗ НИИШП 
(Россия) 

И-ЗЗЭ 

19570815 

10,6 

1,9 

308,4 

3 

СопііпепІаІ 

(Германия) 

СЗ 21 Сопіасі 

195/70Н15 

10,3 

1,9 

- 

Универсальный 

(М+8) 

4 

Золжский шинный 
завод (Россия) 

ВлИ-5 

6,95-16 

(175/82-16) 

10,8 

1,8 

333,3 

5 

ОШЗ НИИШП 
(Россия) 

И-340 

195/70Н15 

11,8 

1,9 

310,9 

6 

Сипіор 

(Германия) 

ЗР90 

195/70В15 

12,0 

1,9 

- 

7 

Оипіор 

(Франция) 

ТО 20 

ОиаИіег 

205/70815 

9,9 

1,9 

309,8 


* Устанавливается заводом. 

ТОЛЬКО ОНИ попадают на участок дороги, где 
способны зацепиться развитыми боковыми 
грунтозацепами (выступающей обочины, ко- 
леи и т, д.), автомобиль резко бросает в сто- 
рону поворота колес. Порой не успеваешь 
“отработать” рулем, как оказываешься раз- 
вернутым поперек дороги. В общем, шина с 
сюрпризами. 

Родственная разработка того же 



НИИШПа - шина И-339, с менее зубастым, 
дорожным рисунком протектора, показала се- 
бя в зимних условиях гораздо лучше. И хотя 
есть претензии по устойчивости к сносу пе- 
редней оси, общей картины впечатлений это 
не портит, что и отражает высокая оценка. 
Шину И-339 с успехом можно использовать и 
летом, и зимой, не обременяя себя приобре- 
тением разных комплектов сезонных шин. 

Если сравнить между собой родные “ни- 
вовские" шины моделей ВлИ-10 и ВлИ-5, то 

Рис. 2. Тяговое усилие, развиваемое “Нивой” на 
различных шинах: а - на гладком льду; 6 - на 
укатанном снегу; в - на рыхлом снегу. 


здесь вне конкуренции последняя: она обла- 
дает хорошими сцепными свойствами на 
зимней дороге и обеспечивает надежность 
управления автомобилем. Да и на фоне дру- 
гих “ветеран" выглядит хорошо. Скажем так: 
эта шина для зимы, ибо использовать ее в 
летнее время, особенно на дорогах с усовер- 
шенствованным покрытием, нецелесообраз- 
но из-за повышенного сопротивления каче- 
нию (высокий расход топлива), жесткости и 
высокого шума. 

У дорожной шины СЗ 21 фирмы "Конти- 
ненталь" ее посредственные сцепные свой- 
ства дополняет одна особенность - очень 
низкая устойчивость к заносу задней оси. 
Даже при сравнительно невысокой скоро- 
сти на повороте автомобиль срывается в 
занос. Через какое-то время к этому привы- 
каешь, поскольку момент возникновения за- 
носа хорошо предсказуем, а его корректи- 
ровка не вызывает затруднений, и вскоре 
перестаешь воспринимать данное свойство 
как недостаток. А любителям проходить по- 
вороты в управляемом заносе эта модель 
даже понравится. 

Наибольшее впечатление на экспертов 
произвели шины фирмы “Данлоп”, особенно 





Тяговое 
усилие, кгс 

я ВлИ-10 

>, и-339 
а 

- С3 21 
ВлИ-5 
І И-340 
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& ЗР90 
1(3 20 


іи.'% 200 


Укатанный снег, температура - Ѳ°С 
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Справочная служба 


то 20, с хорошими сцепными свойствами в 
продольном и боковом направлениях. Пове- 
дение “Нивы" на этих шинах легкопредсказу- 
емо. После срыва автомобиля в снос или за- 
нос чувствительность управления восстана- 
вливается мягко, без характерных для дру- 
гих шин толчков или бросков. Вообще, эти 
шины по сравнению с остальными придают 
“Ниве” более высокий уровень комфорта и 
особую надежность поведения на зимней 
дороге. 

Проходимость по снегу 

Применение шин нестандартной размер- 
ности (замена 16- на 15-дюймовые и серии 
80 на серию 70) привело к уменьшению до- 
рожного просвета, например, на шинах 
И-340 по сравнению с ВлИ-5 на 22 мм (см. 
табл.). Это, естественно, снизило возможно- 
сти автомобиля на бездорожье, то есть в на- 
шем случае - на снежной целине. 

Неудивительно, что лучшими по прохо- 
димости оказались 16-дюймовые шины 
ВлИ-5 или ВлИ-10, на которых “Нива" бес- 
препятственно движется по глубокому (в 
тесте до 40 см) снегу. Причем ВлИ-5 пере- 
дают ощутимо большее тяговое усилие, но 
при пробуксовке быстро зарываются в 
снег, так что водителю приходится разгре- 
бать его лопатой, чтобы выбраться из пле- 
на. На ВлИ-10 продвижение вперед менее 
уверенное, зато при некотором навыке они 
позволяют поймать момент начала пробук- 
совки и не закопаться. На этих шинах веро- 
ятность выбраться самостоятельно, задним 
ходом, больше. 

Остальные модели - 1 5-дюймовые - за- 
метно уступают “родным” по проходимости. 
Глубина снега 30 см - предел беспрепятст- 
венному продвижению автомобиля на этих 
колесах. 

Худшими оказались шины И-339 и С5 
21, сравнительно низкая величина тягового 
усилия на которых объясняется, по-видимо- 
му, отсутствием грунтозацепов и “замылива- 
нием” рисунка протектора набившимся в ка- 
навки снегом. Глубина снега и в 30 см не 
всегда им по зубам. 

При оценке проходимости проявились 
интересные особенности некоторых шин. 
Так, наличие грунтозацепов на шинах И-340 
хотя и способствует некоторому увеличению 
тяги по сравнению с похожей моделью 
И-339, но имеет отрицательные стороны. Из- 
за того, что грунтозацепы расположены под 
углом к продольной оси шины, “Ниву” силь- 
нее затягивает в более глубокий снег. Если 
покров толще 20 см, автомобиль становится 
практически неуправляемым, да и при мень- 
шей величине сохранять направление дви- 
жения удается с большим трудом. Для срав- 
нения - на шинах ВлИ-5, тоже универсаль- 
ных, но с “прямыми" грунтозацепами, этот 
эффект отсутствует. 

Шины И-339 и И-340 - самые жесткие по 
субъективной оценке. В зимний период обе, 
в отличие от прочих, становятся буквально 
дубовыми. При движении по снегу радиаль- 
ная шина должна в известной степени обле- 
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гать зону контакта - у шин ВлИ-10 это выра- 
жено достаточно заметно, а у “данлопов- 
ских” ЗР 90 и ТО 20 - в высшей степени. А 
вот И-339 и И-340, подобно монолиту, проре- 
зают толщу снега и зарываются в него. Да- 
же морально устаревшие диагональные ши- 
ны ВлИ-5 с весьма жесткой боковиной рабо- 
тают на снегу более эффективно. 

Тяговое усилие 

Замер делали динамометром на трех ви- 
дах поверхности: гладком льду, укатанном 
снегу и снежной целине. Результаты - уси- 
лия, которые развивает “Нива” на разных 
шинах на первой пониженной передаче с за- 
блокированным межосевым дифференциа- 
лом, представлены на рис. 2. 

На гладком льду лучшее тяговое усилие 
автомобиль развивает на шинах с большой 
площадью контакта и хорошей эластично- 
стью (на ощупь протектор таких шин более 
мягкий). Здесь вне конкуренции оказались 
шины “Данлоп” моделей ТО 20 и СЗ 21 , а вот 
узкие шины (ВлИ-10, ВлИ-5) и шины с твер- 
дым протектором (И-339, И-340) показали 
себя хуже. 

На укатанном снегу лучшими по тягово- 
му усилию также стали шины “Данлоп"; не- 
значительно им уступила “родная” ВлИ-5. 
Сравнительно низкое тяговое усилие пока- 
зал автомобиль на ВлИ-10 и СЗ 21, - оче- 
видно, виноват набившийся в канавки про- 
тектора снег. 

На снежной целине преимущество - у 
шин с развитыми грунтозацепами, что и под- 
твердили модели ВлИ-5 и И-340. 

Что же получилось 

Изменение размера шин (в сторону “ни- 
же и шире”) сказалось лишь на проходимо- 
сти “Нивы” в глубоком снегу. В остальных 
случаях на поведение автомобиля больше 
влиял не размер шины, а рисунок протектора 
и свойства резины. Конечно, предпочти- 
тельнее шины универсальные или “М+3” - по 
сравнению с дорожными зимой они дают 
“Ниве" больше возможностей для уверенно- 
го и безопасного движения. Приятное ис- 
ключение здесь - “ниишповская” И-339 с до- 
рожным рисунком протектора, а неприятное 
- “зубастая” И-340 того же производителя. 

На рыхлом и укатанном снегу явное пре- 
имущество у автомобиля на шинах “М-нЗ” 
(вторая группа). А вот на гладком твердом 
льду рисунок протектора особого значения 
не имеет - скользко всем и вы одинаково 
беспомощны на любых нешипованных шинах. 

Явный лидер среди всей семерки - 
“Данлоп” ТО 20. Эксперты, которым дове- 
лось попробовать ее в зимнем тесте, были, 
не побоюсь этого слова, восхищены. У этой 
шины недюжинные сцепные свойства соче- 
таются с великолепными комфортными (бес- 
шумность, плавность хода) - и в результате 
“Нива” преобретает на порядок лучшие по- 
требительские качества, нежели в штатной 
комплектации. 

Фото Сергея Богатюка 


Н Необходим ли россиянам, 
едущим на Украину, вкла- 
дыш в паспорте, подтвер- 
ждающий гражданство РФ? 

С этим вопросом, который волнует 
очень многих читателей ЗР, наш коррес- 
пондент обратился к начальнику управ- 
ления паспортной, регистрационной и 
миграционной работы МВД Украины 
В. Шепелю. 

- Если вкладыша нет, - разъяснил 
Владимир Николаевич, - косвенным 
подтверждением российского граждан- 
ства является штамп о прописке на 
территории Российской Федерации с 
датой до 6 февраля 1992 года. Ведь в 
этот день в РФ вступил в действие За- 
кон о гражданстве, согласно которому 
оно предоставлялось всем, кто прожи- 
вал тогда в России. 



Может ли выйти из строя 
ручной тормоз, если вос- 
пользоваться им во время 
движения? 


Стояночный тормоз не приспособ- 
лен для торможения с большой скоро- 
сти. Во-первых, поскольку действует 
только на колеса одной оси. Во-вторых, 
усилие, с которым он прижимает тор- 
мозные колодки, сравнительно невели- 
ко - штатный гидравлический привод, 
управляемый ногой (более сильной, 
чем рука), имеет усилитель, да и воз- 
действует на все колеса. Таким обра- 
зом, чтобы остановить машину, придет- 
ся приложить к рычагу большое уси- 
лие. Но детали стояночного тормоза на 
такую нагрузку не рассчитаны - ведь 
он призван удерживать стоящий авто- 
мобиль, а не останавливать движущий- 
ся. Поэтому, скорее всего, порвутся 
тросы (если машина неновая), дефор- 
мируется рычаг. 


И Купил тормозной диск к “Га- 
зели”, а он не подходит. Мо- 
жет, бракованный? 

Будьте внимательней - в начале 
1996 года ГАЗом изменена конструкция 
передних ступиц и тормозных дисков. 
Диаметр посадочного отверстия под сту- 
пицу увеличен со 100 до 104 мм, а диа- 
метр окружности, соединяющей центры 
отверстий под болты крепления к ступи- 
це, вместо 120 мм стал 122 . Диски ста- 
рого типа в запасные части не выпуска- 
ются. Поэтому, если возникнет необхо- 
димость в замене, потребуется устано- 
вить также ступицу новой конструкции. 



Для вас и вашей машины 



Споры бывалых 
автомобилистов 
о достоинствах или 
недостатках присадок для 
двигателя обычно 
ограничиваются добавками 
к маслу. К сожалению, даже 
опытные водители порой 
забывают, что помимо 
системы смазки есть еще 
один плацдарм для 
применения химических 
средств - система 
охлаждения. Она тоже 
нуждается в регулярном 
обслуживании, и помочь 
в этом могут современные 
присадки к охлаждающим 
жидкостям. 


Не рассматривая столь древ- 
ние средства, как горчица, устра- 
няющая течи радиатора, и добав- 
ки против накипи в системах охлаждения, 
заполненных водой, отметим, что в нашей 
стране присадки к антифризам появились 
сравнительно недавно. Многие автомоби- 
листы хорошо помнят времена, когда ку- 
пить “Тосол” в магазине было почти невоз- 
можно. Именно тогда, в конце 80-х, в про- 
дажу поступил препарат “Отэра” для вос- 
становления свойств отслужившей поло- 
женный срок охлаждающей жидкости. 
Смешав упаковку “Отэры” со старым анти- 
фризом, владелец машины вводил в него 
свежий комплект необходимых для работы 
присадок. Обновленный таким образом 
“Тосол” можно было использовать еще год- 
полтора. 

Сейчас на рынке представлено мно- 
жество составов для систем охлаждения. 
Большинство из них - зарубежного произ- 
водства. Причем в Россию поступает про- 
дукция весьма известных торговых марок: 
ЗТР, К&ѴѴ, “Ііциі Моіу”, имОСАІ-76, 
“Ѳапд". По назначению эти препараты 
можно разбить на несколько групп. 

Герметики для устранения течи 
(ВАОІАТОВ ЗТОР ІЕАК, ВБОСК ЗЕАІ) 
смешиваются с любыми антифризами и 
свободно циркулируют в системе охлажде- 
ния до появления утечки. Если в одной из 
деталей образовалось небольшое отвер- 
стие или микротрещина, состав заполняет 
поврежденное место и запечатывает его. 
Эти добавки “лечат” рубашки охлаждения 


блоков, головки цилиндров, основные ра- 
диаторы и радиаторы отопителей, метал- 
лические патрубки. Не засоряют помпу, 
термостат, кран отопителя, полости ради- 
атора. Не оказывают вредного действия 
на любые металлы, в том числе алюминий, 
медь и латунь. Не портят пластиковые и 
резиновые детали систем охлаждения. 

В продаже встречаются герметики 
двух вариантов - порошковые и жидкие. 
Оба типа хорошо справляются с утечками, 
если, конечно, выпущены солидной фир- 
мой. Однако напомним автомобилистам, 
что бывают ситуации, когда чуда ожидать 
не следует. Присадки способны надежно 
закупорить лишь относительно небольшие 
отверстия и трещины, из которых “Тосол" 
сочится, а не льется. К тому же они рабо- 
тают в основном с металлическими узла- 
ми, в которых детали жестко зафиксирова- 
ны и края отверстий неподвижны друг от- 
носительно друга. То есть устранить под- 
текание из коварного соединения “патру- 
бок-резиновый шланг-хомут” они не в со- 
стоянии, да и не предназначены для этого. 
Здесь терапией не отделаться - нужно хи- 
рургическое вмешательство. 

Антикоррозионные присадки (АЫТІ 
низт РБУЗ ѴѴАТЕВ римр ШВЕ) устраня- 
ют одну из причин перегрева двигателей - 
отложение на внутренних поверхностях 
деталей продуктов окисления, ухудшаю- 
щих теплопроводность. Эти составы со- 
держат антикоррозионные компоненты. 
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предотвращающие образование ржавчины 
на алюминиевых, медных, латунных, 
стальных и чугунных деталях. Не наносят 
вреда резиновым шлангам, уплотнениям, 
манжетам. Помимо основной задачи, как 
правило, выполняют и дополнительную. 
Специальные добавки в препарате смазы- 
вают сальник водяного насоса. 

Многие герметики и антикоррозион- 
ные присадки нельзя использовать в за- 
грязненных системах охлаждения. Кроме 
того, накопившиеся в пожилых моторах 
осадки могут стать причиной перегрева. 
Для качественной очистки радиаторов и 
рубашек охлаждения предназначены 
промывающие жидкости (ЯАОІАТОН 
РБиЗН), Они эффективно удаляют накипь, 
ржавчину, шламы, осадки, масло. После их 
применения не требуется дополнительная 
обработка системы охлаждения нейтрали- 
зующими препаратами. Очистители дейст- 
вуют быстро. Сначала нужно слить анти- 
фриз, а затем заполнить радиатор смесью 
промывки с водой. После этого пускают 
двигатель, прогревают его до рабочей 
температуры и дают поработать на холо- 
стом ходу 10-15 минут. Процедуру завер- 
шает замена очищающего состава свежей 
охлаждающей жидкостью. 

Однако на последнем этапе можно 
пойти и другим путем, который позволит 
сэкономить средства. Он особенно выго- 
ден для владельцев машин с системами 
охлаждения большого объема, в том числе 
автобусов и грузовиков. В старый “Тосол”, 
“Лену” или иной антифриз добавляют 
комплексную присадку (ЯАОІАТОН 
ТЯЕАТМЕМТ), чтобы вернуть ему утрачен- 
ные свойства. Эти составы - современные 
аналоги нашей “Отэры”. В них есть компо- 
ненты, которые замещают потерявшие ра- 
ботоспособность штатные присадки: пре- 
пятствующие образованию пены, антикор- 
розионные, смазывающие сальник водяно- 
го насоса и специальная добавка, продле- 
вающая срок службы антифриза. Причем 
подобным образом “Тосол" можно “взбад- 
ривать” неоднократно. Например, комп- 
лексную присадку фирмы ЗТР допускается 
использовать трижды, но не чаще, чем раз 
в полгода. 

Нелишне напомнить, что владельцев 
автомобилей с закрытой системой охлаж- 
дения (радиатор без заливной горловины) 
при добавлении к антифризу какой-нибудь 
из присадок ждут определенные трудно- 
сти. Препарат, попавший в расширитель- 
ный бачок без подготовительных опера- 
ций, перемешается с основной массой “То- 
сола” очень нескоро. Поэтому нужно осво- 
бодить для него место. Слейте в пустую 
емкость часть антифриза из радиатора 
так, чтобы в бачке ничего не осталось. По- 
том залейте в него присадку - она попадет 
непосредственно в систему охлаждения, 
затем дополните бачок антифризом до ра- 
бочего уровня. 

Вадим КРЮЧКОВ 






Каждый школьник знает, как сокращают 
жизнь мотора твердые частицы, попадаю- 
щие в него с плохо отфильтрованным мас- 
лом. Есть еще один путь для них - вместе 
со всасываемым воздухом. Поэтому любой 
автомобиль оборудован фильтром, при- 
званным этот воздух очистить. 
Конструкций фильтров за время существо- 
вания автомобиля создано предостаточно, 
но предел совершенства еще далеко, и поэ- 
тому продолжают появляться новые, бо- 
лее эффективные устройства. 




Сначала совершим экскурс в историю - 
вернемся на несколько десятков лет назад. 
Тогда под капотами почти безраздельно гос- 
подствовал воздушный фильтр контактно-мас- 
ляного типа. Поток воздуха, проходя через уз- 
кую щель, ударялся о поверхность масла, за- 
литого в корпус фильтра. Часть взвешенных 
частиц в масле и оседала. Следующим препят- 
ствием для пыли была пропитанная опять же 
маслом проволочная (позже - синтетическая) 
мочалка. Такая конструкция требовала регу- 
лярной промывки и очистки и, кроме того, бы- 
ла громоздкой. 

На смену контактно-масляным фильтрам 
пришел хорошо знакомый сухой бумажный 
фильтрующий элемент. Все просто: купил но- 
вый фильтр, выбросил старый и никакой возни. 

Но и с ним полная очистка воздуха не дос- 
тигается. Как же быть? 

В “пыльных” видах моторного спорта (мо- 
токросс, ралли-рейды) применяют фильтры... 
контактно-масляного типа. Шаг назад? Да, но 
на новом техническим уровне. Принцип ис- 
пользован старый: пыль задерживается мас- 
лом и специальной синтетической губкой, 
только ничего общего с древними “кастрюля- 
ми” новинка не имеет. Фильтрующий элемент 
состоит из нескольких слоев специального по- 
ролона с пропиткой. Опыт тех же мотокросс- 
менов показывает, что применение такого 
фильтра заметно снижает износ цилиндро- 
поршневой группы. 

Многие технические решения, получив- 
шие признание на спортивных трассах, через 
некоторое время стали привычными для любо- 
го автомобилиста. Вот и поролоновый фильтр 
с пропиткой, который делает голландская 
фирма “Твин-Эйр”, теперь можно увидеть под 
капотом “жигулей", “самар" и “москвичей” клас- 
сической компоновки. Причем это не подгонка 
“одежки с чужого плеча”. Фильтр сделан спе- 


циально для отечественных моделей. Ведь 
где, как не в России, найдешь многокиломет- 
ровые проселки - на них плотная стена пыли 
за прошедшей машиной не оседает часами. Да 
и магистрали особой чистотой не блещут. А 
любой абразив, будь то пыль, мелкий песок и 
другие взвешенные в воздухе частицы, уско- 
ряет износ мотора. 

Фильтр представляет собой пластиковый 
каркас, на который надет поролоновый фильт- 
рующий элемент. Его устанавливают на место 
штатного, бумажного. Поролон пропитан спе- 
циальным составом, а для возобновления ра- 
ботоспособности фильтра этот состав прода- 
ют в баллончиках. Так что новый фильтр - 
многоразового использования. Загрязненный 
элемент надо аккуратно промыть в емкости с 
бензином, уайт-спиритом или сольвентом, пос- 
ле чего высушить и, нанеся на поверхность со- 
став из баллончика, положить поролоновое 
кольцо в полиэтиленовый пакет, где его сле- 
дует основательно помять, чтобы состав за- 
полнил поры. После чего надеваем фильтр на 
каркас, ставим на место и снова в путь. Конеч- 
но, при промывке и пропитке с поролоновым 
элементом следует обращаться аккуратно, 
чтобы не повредить. 

Как часто требуется очистка? В обычных 
условиях - через каждые 1 0 тысяч километров 
пробега. Конечно, если вы ежедневно мотае- 
тесь по пыльным проселкам или в вашей мест- 
ности ветер гоняет мелкий песок, очищать 
фильтр придется чаще. “Индикатор загрязне- 
ния" - слой пыли на поверхности поролоново- 
го элемента. Затягивать с очисткой не стоит. 
Забитый фильтр пропускает меньше воздуха, 
смесь обогащается, возрастает расход топли- 
ва, двигатель “не тянет”. При использовании 
поролонового фильтра эти явления более за- 
метны, чем со стандартным бумажным. 

Итак, основные преимущества пропитан- 


ного фильтра - более качественная очистка 
воздуха, возможность многоразового исполь- 
зования. Отмеченный недостаток - чувстви- 
тельность к загрязнению поверхности. 

Другая сторона выбора - экономическая. 
Комплект из каркаса, двухслойного поролоно- 
вого элемента и баллончика с пропиткой стоит 
около 125 тысяч. Специальной жидкости хва- 
тает, чтобы десять раз смочить фильтр. Учи- 
тывая, что нормальный пробег до промывки 
фильтра - 1 0 тысяч километров, а в продажу 
фильтр поступает уже смоченным, комплекта 
должно хватить на 110 тысяч. За это время 
вам потребовалось бы приобрести несколько 
бумажных фильтрующих элементов по цене... 
Впрочем, уточните сами в ближайшем магази- 
не и посчитайте возможную выгоду или убы- 
ток. Хотя главная прибыль - продление, даже 
небольшое, срока службы мотора, несомнен- 
но, окупит расходы на воздушный фильтр. 

Замечание для любителей “технической 
самодеятельности”. Специальный состав для 
пропитки выпускают фирма-изготовитель 
фильтра ‘Твин-Эйр”, а также известные “мас- 
ленщики” “Мотюль”, “Кастроль” и некоторые 
другие. Использование вязкого масла типа 
МС-20 или трансмиссионного ТМ-5-18 возмож- 
но только в самом крайнем случае. При этом 
качество фильтрации резко снижается, а срок 
службы фильтра после такой “заправки” 
уменьшается. 

То, о чем мы рассказали, основано на тео- 
рии и богатом, но, увы, чужом опыте. Нам же 
интересно попробовать фильтр в реальных ус- 
ловиях. Благо, подходящий случай скоро пред- 
ставится. Намечается пробег в Астрахань, где 
песка, пыли и сильных ветров, все это с земли 
поднимающих, предостаточно. По возвраще- 
нии обязательно расскажем читателям, что 
нам фильтр нафильтровал. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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в мире моторов 




"ФОРД- 

ЭКСПЛОРЕР" 


"ИВЕКО-ТУРБО 

ДЕЙЛИ-49.12" 

Легкие грузовые автомобили “ИВЕКО- 
ДейлиЯурбо Дейли” выпускают уже 17 лет, 
они наиболее популярны в Западной Европе. 
В 1995 году их доля на рынке машин полной 
массой от 2,8 до 3,5 т составила 22,1% - 
больше, чем “фордов-транзит” или “мерседе- 
сов-спринтер”. 

Результатом очередной модернизации 
этих практичных и долговечных машин в 1 996 
году стали не только косметические измене- 
ния внешности и обновленный интерьер. Ос- 
новные изменения коснулись двигателей, на 
задних колесах теперь дисковые тормоза. Ва- 
риант "Базис” стал дешевле прежних стан- 
дартных комплектаций, а "Классик” и “Профес- 
сионал”, предназначенные для коммерческой 
эксплуатации, имеют более высокий уровень 
оснащения и комфорта для водителя. 

Как и ранее, все модели семейства “Дей- 
ли/Турбо Дейли” полной массой от 3 до 6 т с 
рамным шасси и классической компоновкой 
имеют независимую подвеску передних колес, 
что в Европе на грузовиках от 4,6 т - редкость. 

В программе фирмы - шасси с обычной 
кабиной, а также кабиной с двумя и тремя 
рядами сидений на семь и девять мест, 
цельнометаллические и грузопассажирские 
(с остеклением) фургоны - семь вариантов 
грузового отсека от 7 до 17 м^. В пассажир- 


ских вариантах "Минибус” могут разместить- 
ся 16 или 19 человек, не считая водителя. 
І'амма моделей по полной массе: 3,0; 3,5; 
4,0; 4,5; 5,0 и 6,0 т. Общее количество всех 
Модификаций и комплектаций превышает 
ЙОО. Модели “Дейли” оснащают предкамер- 
Іным дизелем мощностью 60 кВт/82 л. с., а 
“Турбо Дейли" - новым двигателем с непо- 
средственным впрыском (рабочий объем 
2,8 л) и турбонаддувом, мощностью 76 
кВт/103 л. с. и 90 кВт/122 л. с. 

Ниже приводятся данные модели “Турбо 
Дейли-49.12" с кузовом “цельнометаллический 
фургон” полезной вместимостью 15,4 м^. 


Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с непосредствен- 
ным впрыском топлива, турбонаддувом и про- 
межуточным охлаждением наддувного возду- 
ха; число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 4-8-2800 см3; мощность “нетто” - 90 
кВт/122 л. с. при 3600 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 285 Н м при 1800 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5-ступенча- 
тая. База - 3950 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 6890x2000x2760 мм; снаряженная 
масса - 2450 кг; полная масса - 5000 кг; макси- 
мальная скорость - 1 1 3-1 30 км/ч в зависимо- 
сти от передаточных чисел главной передачи. 


и рабочий объем - 8-16-4942 см^; мощность 
“нетто” - 1 56 кВт/21 3 л. с. при 4500 об/мин; мак- 
симальный крутящий момент - 380 Н м при 
3500 об/мин. Коробка передач - автоматиче- 
ская гидромеханическая, 4-ступенчатая. Кузов 

- 5-дверный 5-6-местный универсал на рамном 
шасси; компоновка - классическая с продольно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2832 мм; габарит (длина, ширина, высота) 

- 4788x1783x1715 мм; снаряженная масса - 
1940 кг; полная масса - 2550 кг; максимальная 
скорость - 185 км/ч; время разгона с места до 
96 км/ч - 9 с; расход топлива в американских 
городском и пригородном циклах - 16,6 и 12,9 
л/100 км. 


Последние четыре года эта модель была в 
тройке наиболее популярных вседорожников, 
на которые в США большой спрос. В 1 995 году 
американцы приобрели 1 ,7 млн. машин такого 
класса, из них 400 тысяч “Эксплореров”. 

В 1 996 модельном году эти автомобили 
получили “фирменную” овальную решетку ра- 
диатора, обновленную внешность и интерьер, 
чем вновь привлекли внимание покупателей. В 
наиболее дорогих комплектациях - “Лимитед” 
или “Эдди Байер” машину предлагают с кожа- 
ной обивкой, кондиционером, водительским си- 
деньем с запоминанием регулировок по шести 
направлениям, регулируемой жесткостью 
амортизаторов, стереопроигрывателем ком- 
пакт-дисков и т, п. В нашем представлении 
вседорожники намного скромнее, однако, что- 
бы торговать в Америке, такое оборудование 
необходимо. Иначе автомобиль попадет в не- 
престижную группу моделей и спрос сократит- 
ся. Раньше у “Эксплорера” был один недоста- 
ток - относительно слабый двигатель мощно- 
стью “всего” 1 62 л.с. В этом году машину стали 
комплектовать по заказу Ѵ-образной “восьмер- 
кой” - она близка к той, что раньше устанавли- 
вали на спортивные “мустанги". Динамические 
качества “Эксплорера” улучшились, он достиг 


уровня конкурентов. Двигатель Ѵ8 позволяет 
уверенно буксировать довольно тяжелый при- 
Цеп полной массой до 3 т. 

Для американского рынка машину делают 
четырех основных вариантах - трех- или пя- 
тидверные универсалы на обычном (4x2) или 
Полноприводном шасси (4x4). Базовую компле- 
ктацию оснащают шестицилиндровым двигате- 
лем мощностью 119 кВт/162 л.с. и механиче- 
ской пятиступенчатой коробкой передач. 

Ниже приведены данные пятидверного 
универсала 4x2 с заказным двигателем. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый Ѵ-образный, с 
Ппрыском топлива; число цилиндров, клапанов 


і 


I 


1 


іі 
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"ТОЙОТА- 

ПАСЕО" 



Спортивные купе этой фирмы привлекают 
покупателей вот уже 30 лет, начиная с эф- 
фектной модели -2000ѲТ. Ныне в программе - 
и “чемпионская” “Селика", и среднемоторная 
-МР2, и “Супра” класса “Гран-туризмо”. Этот 
ряд скоростных и, разумеется, недешевых мо- 
делей теперь дополнен снизу весьма “демокра- 
тичным" купе “Пасео”. Название машины (в пе- 
реводе с испанского “прогулка”) отражает ее 
предназначение - служить приятному время- 
препровождению. Значит, можно обойтись 
весьма скромным - 1 ,5-литровым 90-сильным - 
мотором (который тем не менее придает маши- 
не отличную динамику), барабанными тормоза- 
ми у задних колес. Акцент, как теперь пове- 
лось, сделан на безопасности: в серийном ос- 
нащении - две надувные подушки, трехканаль- 
ная АБС, ремни с преднатягом, третий стоп- 
сигнал, защита от боковых ударов (усилители в 
дверях). Центральный замок, электроприводы 
зеркал и стеклоподъемников, тонированные 
стекла и прозрачный люк в крыше, который 
легко снять совсем, составляют “комфорт-па- 
кет". Ходовая часть выполнена по обычным ре- 
цептам: передняя подвеска “Мак-Ферсон”, зад- 
няя - полузависимая (продольные рычаги, свя- 
занные упругой балкой и тягой Панара). Стаби- 
лизаторы поперечной устойчивости (впереди и 
сзади) трудно отнести к техническим ухищре- 


ниям, а усилитель руля, действие которого за- 
висит от скорости, тоже стал вполне обыден- 
ным. Да и внешность нового купе (в отличие от 
той же “Селики") довольно заурядна. Но его ко- 
зыри - хорошая сбалансированность ездовых 
качеств при невысокой цене (в Германии - 
28900 марок), умеренный расход топлива и на- 
дежность, традиционно высокая у машин этой 
марки. Доступная цена “Пасео” может при- 
влечь к ней внимание тюнинговых фирм, но 
вряд ли сделает машину реальным конкурен- 
том "Опелю-Тигра” в Европе. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с впрыском' топ- 


лива; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-16-1497 см3; мощность “нетто” - 66 
кВт/90 л. с. при 5400 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 130 Н м при 4200-4600 
об/мин. Коробка передач - механическая 5-сту- 
пенчатая. Кузов - несущий, 2-дверное купе 
2+2; база - 2380 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 4160x1660x1290 мм; снаряженная 
масса - 995 кг; полная масса - 1 385 кг; макси- 
мальная скорость - 185 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 10,9 с; расход топлива при 
90, 120 км/ч и в ГЦ-8,0; 5,1 и 6,7 л/100 км; рас- 
ход по нормативу ЕЭС-96 (город, загород, 
средний) - 9,3; 5,7; 7,0 л/1 00 км. 


"ПЕЖО- 106" 



Машины особо малого класса популярны в 
Здпадной Европе. Например, в 1995 году евро- 
пейцы приобрели 3,36 млн. таких автомобилей, 
что составило 28% общего объема продаж во 
всех классах. 

Семейство “106” появилось в конце 1991 
года, дополнив программу фирмы самыми ма- 
логабаритными автомобилями. Спустя пять 
лет наступила пора серьезных изменений. По- 
вышены прочность кузова и безопасность пас- 
сажиров при ударе, улучшена шумоизоляция, 
изменились внешний вид и отделка интерьера. 
Все это повлекло за собой увеличение длины 
на 114 мм и утяжеление на 35 кг (в базовой 
комплектации). Увеличилась и колесная база. 
Машина стала заметно больше, и можно спо- 
рить, модификация это или новая модель. Как 
и на машинах более высокого класса, по заказу 
устанавливают АБС, автоматическую коробку 
передач и кондиционер (последние две опции - 
только с мотором рабочим объемом 1 ,6 л). 

На новых моделях устанавливают шесть 
двигателей в диапазоне мощности от 33 кВт/45 
л. с. до 87 кВт/118 л. с., предоставляя покупа- 
телям даже такой малогабаритной машины ши- 
рокий выбор. Для любителей острой езды осо- 
бо отметим модель -106 316, которая отлича- 
ется спортивной подвеской и высокофорсиро- 
ванным двигателем (1 ,6 л, 87 кВт/1 18 л. с.). Мо- 


торы такой мощности нечасто встречаются на 
моделях особо малого класса. Для склонных 
экономить на топливе есть вихрекамерный ди- 
зель мощностью 40 кВт/55 л. с., позволяющий, 
например, при скорости 90 км/ч расходовать 
только 3,8 л/100 км. 

Ниже приведены данные одной из базо- 
вых моделей -1,1 ХН с кузовом трех (пяти)- 
дверный хэтчбек. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрыском топ- 
лива; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-8-1124 см^; мощность “нетто” - 44 
кВт/60 л. с. при 6200 об/мин; максимальный кру- 
тящий момент - 88 Н-м при 3800 об/мин. Короб- 
ка передач - механическая 5-ступенчатая; ку- 
зов - несущий 3- (или 5-дверный) 5-местный 


хэтчбек; компоновка - переднеприводная с по- 
перечно расположенным силовым агрегатом; 
база - 2385 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 3678x1588x1376 мм; снаряженная масса - 
81 5 (835) кг; полная масса - 1 295 кг; макси- 
мальная скорость - 165 км/ч; время разгона с 
места до 1 00 км/ч - 1 3,7 с; расход топлива при 
90, 120 км/ч и в ГЦ -4,9; 6,5 и 7,4 л/100 км; рас- 
ход топлива по нормативу ЕЭС-96 в городском 
и загородном циклах - 8,9 и 5,4 л/1 00 км. 

Сведения о семействе. Количество моди- 
фикаций, различающихся мощностью двигате- 
лей, - 6, в том числе с дизелем - 1 . Диапазон 
рабочих объемов и мощности - 954-1587 см^; 
33 кВт/45 л. с. - 87 кВт/118 л, с. Диапазон мак- 
симальных скоростей - 1 50-205 км/ч. 



в мире моторов 



САМЫЙ 

мощный 

ДИЗЕЛЬ 


Новый двигатель для “Мерсе- 
деса-ЗЗОО-турбодизель" - наибо- 
лее мощный среди дизелей, уста- 
навливаемых на легковые автомо- 
били. До сих пор самым мощным 


ТиНВО^^Е,5Е^ 


Внешне “ЗЗОО-турбо- 
дизель” отличает от 
бензиновой модели 
только надпись на ба- 
гажнике. 


При весьма солидных мощно- 
стных показателях новичок не 
страдает чрезмерным аппетитом, 
несмотря на то что ему приходится 
выполнять нелегкую работу. На 
скорости 90 км/ч полностью загру- 
женный 2,5-ТОННЫЙ “Мерседес- 
ЗЗОО-турбодизель" расходует лишь 
6,7 л/100 км. Даже по новому стан- 
дарту ЕЭС-96, который строже 



был “Мерседес-3350 турбо О”. Но- 
вый двигатель, как и его предше- 
ственник, - рядный шестицилинд- 
ровый с предкамерным смесеобра- 
зованием и турбонагнетателем. 
Он потерял пол-литра рабочего 
объема, зато приобрел головку 
блока с четырьмя кла- 
панами на цилиндр и 
охладитель наддувного 
воздуха. Мощность 
возросла на 20 кВт/27 
л. с., а крутящий мо- 
мент - на 20 Н м. Важ- 
но, что теперь крутя- 
щий момент достигает 
максимума уже при 
1600 об/мин, - на 400 
об/мин меньше, чем 
прежде, и остается не- 
изменным до 3600 
об/мин. 

Мощность 130 
кВт/177 л. с. при 4400 
об/мин - наивысший 
результат для серий- 
ных дизельных двига- 
телей легковых авто- 
мобилей. Достойных соперников у 
других фирм нет - рядная “шес- 
терка” БМВ (105 кВт/143 л. с.) - 
хоть и модернизированный, но по 
сути мотор 80-х годов, а пятици- 
линдровый “Ауди” (103 кВт/140 л. 
с.) с непосредственным впрыском 
обладает отличной экономично- 
стью, но менее мощный. Особен- 


для плавности работы, и регулиру- 
ют подачу при переключении пе- 
редач, чтобы предотвратить рыв- 
ки и вибрации. При максимальной 
нагрузке ограничивают дозу для 
предотвращения выброса дыма. 
Разумеется, электроника двигате- 


Впускной коллектор внушительной 
длины способствует увеличению 
крутящего момента двигателя на 
низких оборотах. 

ля связана с противобуксовочной 
системой, автоматом, поддержи- 
вающим заданную скорость дви- 
жения, и иммобилайзером, пре- 
дотвращающим несанкциониро- 


подходит к расходу, он составляет 
в среднем 1 0,3 л/1 00 км, что на 9% 
меньше, чем у предшественника. В 
то же время мотору по силам разо- 
гнать тяжелый представительский 
седан до 206 км/ч. Первую сотню 
машина одолеет за 1 1 ,2 с - почти 


столь же быстро, как бензиновый 
"Мерседес-3280'’. 

На вопрос, зачем весьма до- 
рогому представительскому седа- 
ну дизель, легко найти ответ. Ведь 
если наши соотечественники пред- 
почитают могучий 1 2-цилиндровый 
3600, это вовсе не значит, что 
только такая машина имеет право 


ность нового дизеля - широкое ванный пуск. Время реакции мото- на жизнь. Среди заказчиков “мер- 


применение электроники: в приво- ра на педаль газа значительно седесов” 3-класса достаточно 


де топливного насоса, для управ- 
ления холостым ходом. На малых 
оборотах топливо в каждый ци- 
линдр дозируют индивидуально. 


уменьшилось благодаря неболь- 
шим размерам турбокомпрессора 
и электронному регулированию 
давления наддува. 


фирм, государственных учрежде- 
ний (есть даже таксисты), для ко- 
торых экономия на топливе не пус- 
той звук. 


в столице Испании Мадриде 
прошел международный авто- 
салон. Помимо него, раз в два 
года (по нечетным) проводится 
выставка автомобилей во вто- 
ром по значению городе страны 
- Барселоне. 


ФИАТ намерен последовать 
примеру "Рено-Свник” выпус- 
тить компактный МИНИ-ВЭН на 
шасси "ФИАТ-Брава" в конце 
1997 - начале 1998 года. Стало 
известно, что мини-вэн будет и 
в следующем поколении "Опе- 
пя-Астра". 


Наибольшей популярностью 
среди вседорожников в Герма- 
нии в 1995 году пользовался 
Опель-Фронтера" - продано 
10 552 машины (14,9% всех про- 
даж в этом секторе). За ним шли 
"Мицубиси-Паджеро" (10 262 - 
14.5%) и Тойота-ВАѴА' (9873 - 
13,9%). Японским маркам при- 
надлежит в стране 57.4% рынка 
вседорожников. 


В Г ермании на время отпусков 
(с 1 июля по 31 августа), как и в 
прошлом году, было запрещено 
движение грузовиков полной 
массой свыше 7,5 т на автостра- 
дах и многих федеральных шос- 
се по субботам с 7 до 21 часа. В 
воскресенье запрет действует 
на все грузовики с 0 до 22 часов. 


После 25 лет сотрудничества 
“Крайслер" прекратил импорт 
машин “Мицубиси" в США, где 
продавал их под своей маркой. 
Теперь выросла популярность 
американских моделей, да и 
стоят они дешевле. Однако тех- 
ническое сотрудничество про- 
должится. 


В Хенгело (Нидерланды) открыт 
музеи, где собраны в основном 
грузовики послевоенных лет. 
Среди них - модели МАЗа, ЗИЛа, 
КамАЗа, а также из восточноев- 
ропейских стран. Есть тут и лег- 
ковые "Трабант", "Вартбург", 
“Москвич". 


Перед премьерой 


Сегодня мы открываем новую рубрику ‘‘Перед премьерой”, в которой попытаемся заглянуть в будущее. Речь пойдет 
не о фантастических проектах, а об автомобилях, которые через год-два начнут сходить с конвейеров. Разумеется, 
сведения о них фирмы держат в секрете, чтобы не подорвать сбыт выпускаемых ныне моделей. Но все же информа- 
ция просачивается, появляются "шпионские " фотографии, которые не всегда соответствуют действительности. По- 
пробуем представить, как будут выглядеть новые модели, а читатели скоро увидят, насколько мы были точны. 

Ведут новую рубрику редактор отдела науки и техники Анатолий ФОМИН и художник Владимир НИКИШИН. 



ГОЛЬФ-ІѴ"' 


Этот автомобиль появится на доро- 
гах в конце 1997 года, а пока завершают- 
ся дорожные испытания опытных образ- 
цов. Впервые широкая публика увидит 
его на автосалоне во Франкфурте в сле- 
дующем сентябре. Его предшественник - 
'Тольф-ІІГ' выпускается с 1991 года. С 
той поры он уверенно лидирует по про- 
даже в Германии и занимает одно из пер- 
вых мест в других европейских странах. 
Один из немецких журналов даже назвал 
в шутку ‘Тольф-ИГ’ “Его Величеством”. 
Без сомнения. "Фольксваген-Гольф" - 
европейский автомобиль № і, однако 
чтобы он оставался им и дальше, нужна 
новая модель. 

Конструкция шасси как у “Ауди-АЗ" - 
эти автомобили'построены на одной 
“платформе". По сравнению с прежней 
моделью новый “Гольф" длиннее на 130 
мм, шире на 15 и выше на 10. Колесная 
база увеличена на 40 мм, что позволит 
сделать и без того нетесный салон еще 


более просторным, а вместимость ба- 
гажника возрастет на 10%. Другое нов- 
шество - дисковые тормоза на всех ко- 
лесах будут теперь у всех, даже базовых 
моделей. Сами колеса - не меньше 15 
дюймов диаметром, чтобы помещались 
тормозные диски большого размера. 
Гамма двигателей традиционно широка - 
бензиновые от 1,4 до 2,9 л мощностью 
55-140 кВт (75-190 л. С.), дизельные с не- 
посредственным впрыском, с турбонаг- 
нетателем и без - 1,9 л, 47-81 кВт (64-110 
л. с.). Наиболее интересен Ѵ-образный 
пятицилиндровый (!) мотор ѴН5-2,3 мощ- 
ностью 110 кВт'150 л, с., который запол- 
нит промежуток между четырехцилинд- 
ровыми двигателями и шестицилиндро- 
вым ѴЯб-2,9. Что же касается спортив- 
ной модели, которая появится позднее, 
то, вероятно, ее будут оснащать четы- 
рехцилиндровым двигателем объемом 
1,8 л с пятью клапанами на цилиндр и 
турбонаддувом с промежуточным охла- 


ждением, а также полным приводом. 

По сравнению с предыдущим рядом 
двигателей самый слабый бензиновый 
станет мощнее на 11 кВт, 15 л. с., поэтому 
даже самому дешевому “Гольфу" не гро- 
зит репутация тихохода, тем более что 
масса машины не увеличится. 

Технические характеристики “Голь- 
фа-ІѴ" будут очень близки к "Ауди-АЗ", а 
с одинаковыми моторами цена первого 
ниже на 8-15% благодаря более массово- 
му производству и относительно скром- 
ной отделке. Покупателям же “Фольк- 
сваген-Гольф" четвертого поколения 
обойдется несколько дороже предшест- 
венника. 

По замыслу конструкторов, "Гольф- 
IV" должен остаться не слишком утон- 
ченным, но зато самым массовым авто- 
мобилем в Европе и угодить широчайше- 
му кругу “частников" - от домохозяек до 
деловых людей, а также прокатным кон- 
торам, малым и большим фирмам. 
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Выставки, салоны 


и 




Хоть выставка и не автомобильная, но 
последние модели ведущих фирм здесь 
весьма кстати. 


"ІМТ(Р 


кат” (150 14001), который подтверждает, 
что завод не загрязняет окружающую среду. 
За подобный документ уже бьются многие 
западные компании - ведь не за горами тот 
день, когда в Европе запретят принимать 
продукцию у заводов, не имеющих таких 
сертификатов. “Матадор" сумел опередить 
здесь и “Мишлен", и “Континенталь". 

Выставка прошла успешно - было не- 
мало посетителей, подписано много конт- 
рактов. Остается пожелать организаторам 
и в следующем году достичь не меньших 
результатов. 

Фото автора 


Резиновых деталей в автомобиле великое 
множество - шины, сальники, муфты, 
уплотнители и т. п. Их производством 
занята целая отрасль. Чтобы идти в ногу 
с автомобилестроением, “резинщики” во 
всем мире встречаются друг с другом, 
проводят конференции и, разумеется, 
выставки, где делятся опьггом и 
знаниями. Такое специализированное 
собрание - “Интергума" уже девятый год 
подряд организует словацкое шинное 
предприятие “Матадор”. 

О выставке в Пухове рассказывает 
Вячеслав СУББОТИН. 

Словацкие шины стали хорошо знакомы 
автомобилистам в Германии, Англии, стра- 
нах Бенилюкса, Испании, Франции. Катятся 
они уже и по американским хайвеям. 

Хочешь, чтобы о тебе узнали - выстав- 
ляйся, лучшего пути нет. А потому “матадо- 
ровцы” взяли за правило представлять все 
свои новшества обязательно раз в год на 
самых крупных шинных европейских “фести- 
валях" в Эссене (Германия) и Болонье (Ита- 
лия), на автомобильных салонах. 

К сожалению, эти праздники не случа- 
лись на социалистических улицах, хотя по 
ним тоже катили автомобили. Но свято ме- 
сто пусто не бывает, и “Матадор” отважил- 
ся (в 1988 году) провести выставку помень- 
ше -для шинников Восточной Европы и, ко- 
нечно, тех, кому интересен этот перспек- 
тивный рынок. 

Он тогда собрал совсем немного участ- 
ников - девять. Нынче их уже 140! Появи- 
лись в Пухове и российские предприятия - 
Научно-исследовательский институт шинной 
промышленности, Омский шинный и, естест- 
венно, "Матадор - Омск" (см. ЗР, 1996, № 8) 
со своими “свежеиспеченными” шинами. 

Кроме покрышек, на выставке было 
практически все, что связано с шинной про- 
мышленностью: оборудование, материалы, 
смеси, химические препараты, технологии, 
сервисные станки и устройства и, конечно, 
готовая продукция - от сальников до дис- 
ков. Каждый из экспонентов старался пока- 
зать самое лучшее и передовое. Поэтому 
были и премьеры: у “Матадора", “Барума”, 
"Омск-Шины". Первый представил новые 
легковые покрышки модели МР14 
(175/80Н14) для новой модели “Шкоды" - 
“Октавия" (следующей за “Фелицией”); 
МР12 низкого профиля (165/70РІ13), а так- 
же специальную дождевую шину “Аква- 
флекс”, которую планируют выпустить этой 
осенью. “Барум" - нынче он входит в кон- 
церн “Континенталь” - порадовал совмест- 
ными с немцами разработками легковых 
покрышек и заявил о начале производства 
новой серии шин для небольших грузович- 


ков, продемонстрировав модель Ой 59 
(185Й15С). Дилеры других именитых пред- 
приятий (“Гудьир”, “Мишлен”, “Бриджстоун”) 
выкатили шины, которые фирмы впервые 
показывали в немецком Эссене за две не- 
дели до выставки в Пухове. 

Приятно отметить, что и россияне не 
оплошали - привезли совершенно новые мо- 
дели: Омск - грузовые, “Матадор - Омск” - 
легковые. Пусть наши изделия не блистали 
изяществом, но интерес у специалистов, да 
и потребителей вызывали. 

НИИШП выставил (не в первый раз) 
очень любопытную покрышку - из поли- 
уретана. Говорят, за ними будущее. Нес- 
колько передовых фирм занимались по- 
добными разработками. Приятно, что 
здесь мы не отстаем от них. Впрочем, 
НИИШП очень скромно себя подавал, по- 
ставив свою шину в уголок, так что ее 
можно было и не заметить. 


Как на любой солидной выставке, жюри 
из ученых мужей раздавало участникам “ро- 
зовых слонов” в нескольких номинациях. 
Призы, называемые здесь “Золотые интер- 
гумы”, вручили немецкому концерну “Бай- 
ер”- за особый материал для протектора 
шин. Словацкое предприятие “Истрохем” 
разработало уникальный состав для ускоре- 
ния вулканизации шин, получив за него дру- 
гую “Золотую интергуму". Не обидели и “Ма- 
тадор"- низкопрофильная покрышка МР12 
тоже получила “золото”. 

Кроме того, “Матадору” здесь вручили 
так называемый “Экологический сертифи- 



Шинам для велосипедов уделили особое 
внимание - их демонстрировали в дейст- 
вии. 


Полиуретановые покрышки НИИШПа 
принципиально отличаются от традици- 
онных технологией изготовления, конст- 
рукцией, материалом. 
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Письма 



ЛУЧШЕ БЫ 

ЛОВИЛИ КОНТРАБАНДИСТОВ 

Не знаю, ездил ли кто из вас через 
Брянскую таможню на трассе Севск - 
Глухов, но мне приходится проходить ее 
часто. Тратишь на это не меньше двух 
часов (и столько же - на украинской та- 
можне), да еще и денег норовят содрать 
побольше. Ладно, каждый водитель фуры 
заносит таможенникам "презент” - ящи- 
чек того, что везет, - так теперь трех- 
процентный налог на автомобили россий- 
ских граждан, которые зарегистрированы 
в бывших союзных республиках. С "Лады” 
- 220 долларов за проезд и разрешение в 
течение месяца кататься по России. 

У меня жена - гражданка Украины, 
машина зарегистрирована в Киеве, это на- 
ша совместная собственность. Так я те- 
перь не могу без сопровождения жены вы- 
ехать в Россию бесплатно! Но и с ней - 
только оформив кучу бумаг об обратном 
вывозе, сняв ксерокопии с техпаспорта, 
“прав", паспорта гражданина... За каждую 
копию дерут 10 тысяч рублей (в Москве - 
тысячу), причем в других местах снимать 
копии не разрешают. Вдобавок обязали 
выезжать только через этот же КПП. 

В общем, председатель таможенного 
комитета может сколько угодно распро- 
страняться о том, какие они полезные 
для государства. Но лично мне (а я не кон- 
трабандист и не перевозчик наркотиков и 
оружия) его служба ничего, кроме издева- 
тельств и поборов, не приносит. 

Москва Е. ПРОНИН 

♦ 

ОТКЛИКНИСЬ, 

РОССИЙСКИЙ МАК-КОСКИ! 

в 1988 году в воинскую часть, где я 
служил, попал редчайший экземпляр: ав- 
томобиль ЗИЛ-164 с кузовом КУНГ, со- 
стоявший на службе в армии с 1964 года. 
Машина подлежала списанию. Но все узлы 
и агрегаты были целы, и я решил, что 
уничтожение автомобиля было бы на- 
стоящим варварством. 

Приложив массу усилий, преодолел бю- 


рократизм, купил машину и привел ее сво- 
ими руками в идеальный порядок. 

А в 1995 году мой ЗИЛ с экипажем из 
трех человек - я, жена и сын - вывез нас 
из Казахстана, откуда я уволился в запас, 
в Россию. Трасса пролегсіла через казахские 
степи. Уральские горы, Башкирию, Повол- 
жье, Волгоградскую и Ростовскую облас- 
ти. За шесть дней наш ветеран пробежал 
более четырех тысяч километров и ни 
разу не подвел! Люди, встречавшие нас по 
дороге, восхищались “старичком” . 

И действительно, это редкость: 
ЗИЛ-164 с таким кузовом, сохранившийся 
в первозданном виде. Увы, сейчас я на свою 
пенсию уже не в состоянии сохранить ре- 
ликвию. Только на зсшену шин и покраску 
требуется 14 миллионов рублей! 

Обращался за помощью на завод-изго- 
товитель, к “новым русским” - без ре- 
зультата, а машина, хранящаяся под от- 
крытым небом, постепенно портится, и 
больно смотреть на ее медленную гибель. 

В вашем журнале читал, что в США 
живет коллекционер Билл Мак-Коски, у 
которого 36 авто.чобилей - он жалеет, 
что нет ни одного из бывшего СССР. Если 
в нашей стране не нужны старые редкие 
экземпляры, то, может быть, мой ЗИЛ 
лучше сохранится в США... 

А. ПУТИН 
(адрес в редакции) 

♦ 

В ЛОТЕРЕЮ НЕ ВЕРЮ - 
ЖУРНАЛ ЛЮБЛЮ 

Я уверена, везде, в любой лотерее нын- 
че “подыгрывают" . Ведь в лототрон мож- 
но заложить письма тех, кто “нужен" или 
тех, кто вернет выигрыш кому нужно. 

А ваш журнал выписывал еще отец, 
наверное, с самых первых лет издания. 
Он у меня прошел войну, очень любил ма- 
шины, пришел с фронта на трофейном 
джипе и работал на нем водителем. А я, 
можно сказать, росла во всех автомоби- 
лях, на которых работал отец, поэтому 
села за руль очень рано. Хотя по профес- 
сии я ветеринарный врач, какие только 
машины, начиная с ГАЗ-51, не водила! 
Разве что КамАЗы... 

Отец же мой и умер-то за рулем: 
только успели в дом занести. В то время 
журнал был лимитирован, и .мы (муж - 
тоже водитель) забрали подписку себе. С 
тех пор читаем “За рулем", благодаря ко- 
торому свои “Жигули” 10 лет даже на 
станцию не гоняли. 

Только вот сыну своему не докажу: все 
посылает вам купоны (теперь он выписы- 
вает журнал). Г оворю: “Олег, брось тра- 
тить деньги на конверты” , а он все ве- 


рит, молодой, в лотерею. Но ведь мы, кто 
любит ваш журнал, его выписывали и бу- 
дем выписывать независимо от надежд на 
выигрыш автомобиля. Письмо же не пуб- 
ликуйте, может, кто верит в эту игру, а 
прочитав, начнет сомневаться... 
Волгоградская область Т. САФРОНОВА 

♦ 

ТРУДНО ВОДИТЕЛЯМ в ВОРОНЕЖЕ 

Припарковаться в центре Воронежа 
стало невозможно: с чьего-то благослове- 
ния все улицы и переулки стали іглатными. 
Не успеешь остановиться - тут как тут 
амбал с табличкой: плати столько-то 
тысяч. Причем выбора нет: все остальное 
пространство залеплено знаками "Оста- 
новка запрещена" . Десятки знаков, сотни! 
Правда, там, где появились грабители с 
табличкой “Платная стоянка”, знаки, за- 
прещающие остановку убирают. Выхо- 
дит, за деньги стоять можно, это движе- 
нию не мешает, а бесплатно было нельзя. 

О знаках “Ограничение максимальной 
скорости” и говорить нечего, іши увешан 
весь город. И почти за каждым знаком 
прячется гаишник. Доходит до абсурда. 
Село Галкино - десяток домишек, четы- 
рехрядная дорога с разделительной поло- 
сой, подземный переход и еще капиталь- 
ный переход над дорогой. Сотни раз проез- 
.жал по этому селу и ни разу не видел пе- 
шехода, переходящего дорогу. Тем не менее 
скорость ограничена до 40 км/ч. Тысячи 
машин идут на Москву, многие превыша- 
ют скорость - тут из засады с жезлами 
наперевес выбегают гаишники... 

Трудно в Воронеже быть водителем. 
Воронеж С. ЩЕРБАКОВ, 

водитель с 35-летіііім стажем 

♦ 

ЛЕД - ЛУЧШИЙ СТОРОЖ 

с некоторых пор, а именно после по- 
купки автомобиля, я стал постоянным 
ваииш читателем. 



Этот снгшок я сделал зимой и назвал: 
“Альтернативное противоугонное сред- 
ство" . Вот так у нас в Белгороде хранят 
машины. 

Белгород Э. ЗАЗДРАВНЫХ 
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Урок пятый 



Тронуться на горке с ручником - истин- 
ное мучение для новичка. Вспоминается рас- 
сказ одной знакомой: только что получила 
“права", муж уехал, и пришлось ей сесть за 
руль. На первом же подъеме она никак не 
могла тронуться - автомобиль катился вниз. 
Подошедший автоинспектор поинтересовал- 
ся, что случилось, и “посоветовал" подло- 
жить кирпич под колесо. У дамы не было 
времени раздумывать, действительно ли это 
совет или неудачная шутка. На следующий 
день она выехала с подругой, а та вооружи- 
лась обычным кирпичом, который просто 
подкладывала сзади под колесо во время ос- 
тановки. И моя знакомая научилась трогать- 
ся на подъеме! Помог кирпич, вернее, про- 
пал страх, что автомобиль покатится назад - 
и все стало получаться. 
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Попробуйте последовать ее примеру. На 
подъеме трогайтесь с “ручника”, подложив 
сначала для верности кирпич под колесо. Пом- 
ните о том, как трогаться с места с постоян- 
ным газом, о чем говорилось ранее. Вы очень 
быстро освоите этот нехитрый прием. В то, 
что вы получите "права”, уже овладев “ручни- 
ком” на подъеме, я просто не поверю. Слиш- 
ком мало часов отпущено на практическое во- 
ждение на курсах, а если основы грамотной 
езды станут для вас абсолютной истиной, вам 
удастся избежать многих неприятностей. 

А теперь - о прохождении поворотов. 
Вот как описывает в своей книге этот ма- 
невр австрийский гонщик-легенда Ники Лау- 
да. “Прохождение поворота начинается с то- 
го момента, когда ускорение на прямой вне- 
запно оканчивается и правая нога момен- 
тально переносится с педали газа на педаль 
тормоза. Торможение заканчивается с нача- 
лом поворота руля и “входом” в поворот, а в 
следующий момент я уже прибавляю газ, 
чтобы сохранить постоянную скорость в по- 
вороте или снова начать ускорение.” 

Теперь разберемся не спеша. Ясно, что 
тормозить надо до поворота руля. Добавлю, 
что руль надо научиться поворачивать сразу 
на тот угол, который позволит пройти весь 
поворот. “Доворачивать” руль на выходе из 
поворота - грубейшая ошибка. Наоборот, вы 
должны стараться как бы отпускать автомо- 
биль, постепенно возвращая руль в исходное 


положение, когда колеса стоят прямо. Имен- 
но в этот момент можно и нужно несколько 
прибавить газ, и автомобиль послушно и 
уверенно выровняется. 

Очень важно всегда заканчивать тормо- 
жение до входа в поворот. Вот что разъясня- 
ет по этому поводу Ники Лауда: “В поворот 
необходимо войти только с отпущенной пе- 
далью тормоза, и лишь повернув руль, на- 
правив автомобиль на вершину поворота, 
можно прибавлять газ... Траектория в виде 
плавной кривой должна получаться без под- 
руливания...” На ведущих колесах в повороте 
обязательно должна быть тяга. Иными сло- 
вами, автомобиль должен реагировать на 
нажатие педали газа. Если вы станете про- 
ходить поворот на четвертой передаче со 
скоростью 40 км/ч, то сделаете все наоборот 
- никакой тяги не будет. Значит, если вы 
ехали, скажем, со скоростью 90, а поворот 
проходите со скоростью 50 км/ч, то до нача- 
ла поворота необходимо перейти на третью 
передачу. Если вы ехали на третьей, напри- 
мер, со скоростью 60 км/ч, а в повороте еде- 
те “40”, то проходить поворот надо, соответ- 
ственно, на второй передаче. Проходить по- 
вороты на “нейтрали” абсолютно неправиль- 
но: тот, кто так делает, опасный водитель. 
Как быстро проходить тот или иной поворот, 
подскажут только ваша интуиция и накоп- 
ленный опыт. Это зависит и от состояния 
проезжей части, крутизны поворота, видимо- 
сти, погодных условий и, конечно же, време- 
ни года. Переключаясь перед поворотом на 
низшую передачу, не забудьте, выжав пе- 
даль сцепления, прибавить газ. Об этом мы 
уже говорили - прием называется “перега- 
зовка”. Если вы уверены в том, что хорошо 
поняли мои объяснения, попробуйте их при- 
менить на практике. Освоив, ощутите пол- 
ную власть над автомобилем. 

Хотя никакое ощущение “власти" не из- 
бавляет от аварийных ситуаций. Например, 
вы не рассчитали скорость и видите, что не 
вписываетесь в поворот, или на дороге поя- 
вилось препятствие. Казалось бы, от ваших 
действий уже ничто не зависит. Но это не 
так! Водитель должен до последнего мгнове- 
ния стараться приложить все силы, чтобы 
свести к минимуму возможные последствия 
аварии. К сожалению,, в таких ситуациях 
женщины очень часто бросают руль, закры- 
вают глаза руками и визжат. 

Если вы явно не вписываетесь в пово- 
рот, не пытайтесь сделать невозможное и 
остаться на дороге, это наверняка кончится 
опрокидыванием автомобиля и тяжелыми 
последствиями. Смело поверните руль пря- 
мо и “улетайте" с дороги, по возможности из- 
бегая наезда на препятствия и, конечно же, 
пытаясь погасить скорость торможением. 
Если препятствие появилось неожиданно и 
тормозить поздно, то вас спасет следование 
правилу: не держаться дорожного полотна 
при безвыходных аварийных ситуациях. Это 
поможет вам избежать страшного своими 
последствиями, часто смертельного, лобово- 
го удара. (Речь идет о езде по загородному 
шоссе; в городе надо, наоборот, всячески 




стараться не вылететь на тротуар, ведь там 
- люди.) Конечно, для этого надо обладать 
завидным хладнокровием и мужеством. На 
принятие решения вам часто предоставля- 
ются судьбой считанные доли секунды. 

Тренироваться можно только умозри- 
тельно. Но делать это очень полезно! Пред- 
ставляйте себе развитие потенциальной 
аварийной ситуации на дороге. Например: 
что я буду делать, если вон тот автомобиль 
вдруг ринется наперерез, хотя моя дорога 
главная. Или: как быть, если вон тот пеше- 
ход бросится прямо под колеса. Будьте все- 
гда готовы к тому, что другие участники дви- 
жения или пешеходы не поняли вас или про- 
сто не видят. Один из начинающих ралли- 
стов рассказывал о своем первом впечатле- 
нии, полученном на любительском авторал- 
ли: “Я услышал вдруг, как водитель отчетли- 
во и спокойно сказал “уходим” - и по ветро- 
вому стеклу захлестали ветки. Это случи- 
лось на немалой скорости, и я приготовился 
к худшему. Вдруг услышал такое же спокой- 
ное “выходим" - и, к моему удивлению, мы 
снова оказались на дороге, продолжая 
мчаться с огромной скоростью”. Если вам 
придется “уходить” с дороги, проходящей по 
высокой насыпи, да еще под острым углом, 
то поверните колеса “в поле”. Это уменьшит 
вероятность переворота автомобиля. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
(Продолжение следует) 



Может, это кого-то удивит, но, по ста- 
тистике страховых компаний Франции, жен- 
щины чувствуют себя за рулем гораздо уве- 
реннее, чем мужчины. Характерный тип во- 
дителя, совершающего аварии, - мужчина- 
холостяк 18-23 лет, получивший “права” не 
больше двух лет назад, работающий в строи- 
тельстве или щоу-бизнесе. Идеальный же 
водитель - замужняя женщина старше 25 
лет, мать семейства, имеющая “права” доль- 
ше двух лет. Она водит машину (как прави- 
ло, второй автомобиль в семье, и он старше 
трех лет) в большом городе. 

“Отношения с машиной у женщины бо- 
лее взрослые и уравновешенные, чем у муж- 
чин: меньше непредвиденных расходов, 
меньше стремления к шику и мощности” - от- 
мечает служба маркетинга фирмы ФИАТ. 
Одно из главных требований (на первых мес- 
тах - потребление бензина, цена и безопас- 
ность) француженок к автомобилю - ком- 


форт. Важное значение они придают отдел- 
ке, различным дополнительным аксессуа- 
рам, качеству ткани, всяким мелочам вроде 
подставки для бутылок и перчаточного 
ящичка. Недаром фирма “Рено” заказала 
знаменитому модельеру Кензо интерьер мо- 
дели “Рено-Твинго” специальной серии. 

Исследования фирмы “Ситроен" показа- 
ли: 30% женщин (и только 23% мужчин) счи- 
тают, что автомобиль может подчеркивать 
их индивидуальность. 

Выбор французских дам чаще падает на 
малолитражки. Такие модели, как “Рено- 
Клио”, "Пежо-106”, “Ситроен-АХ" в 53% слу- 
чаев продают женщинам (кстати, во Фран- 
ции рождается как раз 53% девочек). 60% 
объема продаж “Рено-Твинго” тоже при- 
шлось на покупательниц прекрасного пола. 

В отличие от мужчин, француженки не 
склонны идеализировать свои машины, де- 
лать их предметом поклонения, 

Светлана ЭЛЛИОТ 
(по материалам французской прессы) 


Что касается взгляда “женщины за ру- 
лем" - это вопрос, пожалуй, философский. 
Впечатлений и ощущений - множество, и я 
хотела бы ими поделиться. Ведь и поведенче- 
ские реакции на дороге, и отношение к женщи- 
не-водителю со стороны других водителей, 
пешеходов, тех, кто ловит машины в часы 
пик, общение с сотрудниками ГАИ, “разбор- 
ки" при ДТП, поиск запчастей, сервис - для 
женщины все это протекает по-другому, име- 
ет свои плюсы и минусы. 

С.-Петербург Ирина ПЕТРУНИНА 


Ну, ВОТ. Как ВИДНО, во Франции о 
женщине-автомобилистке знают если 
не все, то очень многое. А у нас? Ведь 
россиянки за рулем - это уже не слу- 
чайность, а явление, становящееся мас- 
совым. Что мы знаем о наших “автоама- 
зонках”? Увы, практически ничего. А 
ведь информация эта - не просто заба- 
ва для любопытствующих. Она нужна 
тем, кто выпускает машины и автомо- 
бильные аксессуары, тем, кто продает 
их. И даже тем, кто имеет дело с участ- 
никами дорожного движения. В конце 
концов, и нам, женщинам, самим полез- 
но знать, какие мы. 

Итак, “Женский клуб” предлагает 
вам, уважаемые автомобилистки, анке- 
ту. Ответьте на ее вопросы, и это будет 
шаг к признанию вас “как класса”. А 
там уж недалеко и до той поры, когда 
интересы российских автолюбительниц 
станут учитывать не меньше, чем инте- 
ресы француженок за рулем. 


Не пойму никак, в чем смысл вашей рубрики 
“Женский клуб" ? Правила дорожного движения 
для всех одинаковы, автомобили - тоже, да и по, 
дорогам и мужчины, и женщины ездят по од- 
ним. Зачем же тогда нас выделять за рамки 
журнала? Чтобы подчеркнуть: курица - не пти- 
ца, женщина - не водитель? Мне это кажется 
обидным: мой стаж вождения - 16 лет, и мно- 
гие мужчины .иогут у меня поучиться. Так что 
закрывайте поскорее свой клуб, а место в жур- 
нале отдайте лучше водителям-новичкам. 
•Москви Галина МЛМЫКПНА 


АНКЕТА 

I 1 

1 . Давно ли Вы за рулем? 

только мечтаю □, меньше года □, от года до двух □, 2 - 5 лет □, 5 - 1 0 лет □, больше 1 0 лет □ 

2. Как часто Вы ездите? 

от случая к случаю □, от 1 000 до 5000 км □ в год, свыше 5000 км □ 

3. Какую Вы водите машину? 

одну из моделей ВАЗа □, "Москвич” □, "Таврию" □, "Волгу” □, иномарку □, вседорожник □ 

4. Вы - владелица автомобиля? 

Да □. Нет □ 

5. Ваши ощущения от вождения? 

Неприятная необходимость □. Это так естественно, чго я не испытываю каких-то особых ощуще- 
ний □, Машина придает мне уверенности в себе и вызывает интерес в глазах окружающих □. 

Это непередаваемое удовольствие □. 

6. Ваши взаимоотношения с другими участниками движения? 

Каждый из них старается осложнить жизнь женщине за рулем □. Никаких особых взаимоотноше- 
ний нетП. Большинство окружающих относятся к женщине-автомобилистке доброжелательно, 
готовы помочь □. 

7. Если случилась поломка. Вы 

вызываете "техничку" и доверяетесь специалистам автосервиса □, прибегаете к помощи знако- 
мых мужчин □, способны справиться самостоятельно, за исключением особых случаев □ 

8. Автомобиль для Вас 

строптивая куча металла □, просто средство передвижения □, почти одушевленное существо, 
жизнь без которого немыслима □ 

9. Ваш возраст (можно не отвечать) 

до 20 лет □, о і 20 до 30 □, от 30 до 40 □, старше 40 □ 

Спасибо за ответы! Теперь, вырезав анкету, вложите ее в конверт с пометкой "Женский клуб". 

Приятно познакомиться! 

I 


КЛУБУ ПИШУТ 
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Выставка “СЕМ-96 - потребительская 
электроника” недавно прошла в Москве, в 
Экспоцентре. Что нового принесла она 
автомобилистам? Оказалось, немало, по- 
этому мы решили познакомить тех, кто 
интересуется автомобильной аудиотехни- 
кой, с последними новинками. 

Все новости традиционно делятся на хо- 
рошие и плохие. Рискнем начать с послед- 
них. К сожалению, именитые фирмы - япон- 
ские “Панасоник" и “Сони”, голландская “Фи- 
липс” не представили свои экспозиции. По- 
видимому, они готовились к автомобильной 
выставке МИМС-96. 

Хороших новостей было все-таки боль- 
ше - ведь российский рынок автомобильной 
аудиотехники переживает период бурного 
развития. Он испытал наплыв предельно де- 
шевых и низкосортных автомагнитол мало- 
известных производителей и теперь насы- 
щается высококачественными изделиями. В 
Москве этот процесс зашел достаточно да- 
леко, и ведущие производители активно кон- 
курируют друг с другом, предлагая новые 
модели и снижая цены. 

Начнем с наиболее известных фирм. Мы 
специально даем рядом название латиницей, 
чтобы напомнить, как оно правильно пишет- 
ся. Сегодня на рынке немало низкосортных 
подделок, изготовители которых изменяют 
одну или две буквы в названии, пытаясь 
снять с себя ответственность. 

“Пионер" (Ріопеег) - предлагает мно- 
жество новых моделей, в первую очередь в 
наиболее доступном среднем ценовом клас- 
се. Популярные модели магнитол заменяют 
новыми. Их главное отличие - встроенный 
усилитель большей максимальной мощности 
- 4x30 или 4x35 Вт, новый дизайн, автомати- 
ческая загрузка-выгрузка кассеты с электро- 
приводом (как у видеомагнитофона). 

Базовая модель КЕН-1400 снабжена 
усилителем 4x30 Вт, памятью на 24 радио- 
станции, проигрывает кассеты типа II и IV, 
имеет систему шумопонижения “Долби” 
(ОоІЬу), возможность слушать приемник во 
время перемотки кассеты, встроенные часы, 
линейный выход и, конечно, съемную перед- 
нюю панель. При всем этом она будет стоить 
не более 200 долларов. Пару лет назад авто- 
магнитолы с такими характеристиками при- 
числяли если не к высшему классу, то стави- 
ли “выше среднего” по цене 400-500 долла- 
ров. Двумя ступеньками выше - КЕН-3400 - 
то же, что -1400, минус “Долби" плюс сенсор- 
ное управление перемоткой кассеты и конт- 
роллер Си-Ди-ченджера. Цена - лишь на 50 
долларов выше. 

Однако все это для новичков автомо- 
бильного Ьі-Іі. Для искушенных “Пионер" 
предлагает новый Си-Ди-ченджер - СОХ- 
Р2000. Его отличительные особенности - си- 
стема “легато линк" (воспроизведение час- 
тот свыше 20 кГ ц, потерянных при записи на 
компакт-диск), противоударная память, вы- 
держивающая сбой в течение 3 с, и, впервые 
в массовой продукции, сжатие динамическо- 
го диапазона (цифровая компрессия), позво- 
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ляющее качественно воспроизводить самые 
трудные фрагменты современных записей. 
Кстати, в этом году Си-Ди-ченджеру испол- 
няется 10 лет - первый пакетный проигры- 
ватель компакт-дисков для автомобиля был 
изготовлен фирмой “Пионер" в 1 986 году. 

Для тех, кто решил обойтись меньшими 
затратами, - новая серия однодисковых 
встроенных проигрывателей. Для уменьше- 
ния стоимости они предельно упрощены - 
количество кнопок минимально, с управле- 
нием справится даже самый “дремучий” 
пользователь. Наиболее доступна в этой 
серии модель 0ЕН-425(424): мощность 
встроенного усилителя - 4x35 Вт, съемная 
панель, линейный выход, 12 предваритель- 
ных настроек приемника; управление Си- 
Ди-ченджером отсутствует. Более дорогая 
модель □ЕН-625(624П) с многоцветным 
электролюминесцентным экраном, набором 


дополнительных функций и... встроенной 
противоугонной сигнализацией “РРР 
АЕЕВТ". Покидая автомобиль, вы снимаете 
переднюю панель и забираете ее с собой; 
на оставшейся в машине части начинает 
мигать красный светодиод. Если кто-нибудь 
вздумает открыть дверь, то через заданное 
вами время он узнает, что такое 140 Вт зву- 
ковой мощности, когда динамики воспроиз- 
водят пульсирующий звуковой сигнал час- 
тотой 1 и 3 кГц. Можно уверенно сказать - 
это эффективнее, чем пьезосирена, а глав- 
ное, очень неожиданно. 

Две другие модели предназначены тем, 
чья аудиофилия находится в неизлечимой 
стадии. ОЕХ-Р77П для знатоков - без встро- 
енного усилителя, но с 4-вольтовым предва- 
рительным выходом предназначена, чтобы 
стать "головой” очень дорогой аудиосисте- 
мы. Ранее 4-вольтовый выход применяла 



Самый дос- 
тупный из 
“Пионеров” - 
КЕН-1400. 
Модель 1300 
отличается 
черным кор- 
пусом, оран- 
жевой под- 
светкой, це- 
на - та же. 
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“Пионер” 
ОЕХ-Р77В - 
ДЛЯ беском- 
промиссных 
любителей 
чистого зву- 
ка. По совме- 
стительству 
выполняет 
работу ох- 
ранной сиг- 
нализации. 








ПРОГРЕСС 


только фирма “Альпайн” - это многократно 
снижает уровень шума усилителя, обеспечи- 
вая очень чистое звучание. ОЕХ-Р825Н для 
любителей “наворотов и прибамбасов" - 
единственный автомобильный Си-Ди-проиг- 
рыватель со встроенным цифровым звуко- 
вым процессором. Он позволяет смещать 
звуковую картину таким образом, что води- 
тель или пассажир будут всегда находиться 
в центре звукового образа, а также модели- 
ровать акустику разнообразных помещений. 
В дополнение к нему - встроенный 13-полос- 
ный графический эквалайзер и функция 
"звуковой пейзаж", накладывающая на за- 
пись разнообразные приятные шумы: моря, 
леса и... автогонок формулы 1. 

Фирма “Альпайн” (АІріпе) на нашем 
рынке уже давно и успела зарекомендовать 
себя не только как производитель отличной 
аудиотехники, но и как грамотный организа- 
тор торговли и дилерской установки аппара- 
туры. Поэтому неудивительно, что престиж 
этой марки очень высок. На выставке фирма 
продемонстрировала всю систему “Аі-пеі”, в 
которую входят, помимо основного блока 
(профессионалы называют его “хед-юни- 
том"), Си-Ди-ченджер, звуковой процессор, 
эквалайзер, телевидеосистема с убираю- 
щимся в стандартное гнездо складным экра- 
ном, противоугонная и навигационная систе- 
мы. Среди специалистов нет сомнений - за 
такими электронными комплексами будущее, 
однако пока они еще слишком дороги для 
массового потребителя. 

Более доступная широкому кругу техни- 
ка - автомагнитолы “Альпайн” нового поко- 
ления: ТОА-7550РІ; Т0А-7552П; ТОА-7556Я - 
высококлассные аппараты с мощным (4x35 
Вт) встроенным усилителем, пультом дис- 
танционного управления, памятью на 30 ра- 
диостанций, управлением ченджером, шумо- 
понижающей системой “Долби-В" (первые 
два) и С. Их легко узнать по многоцветному 
дисплею и круглой многофункциональной ру- 
коятке. Однако наиболее “серьезная” авто- 
магнитола из новинок - ТОА-7559Р. У нее 
отсутствует встроенный усилитель, но есть 
три 4-вольтовых линейных выхода для под- 
ключения дополнительных. Новая серия уси- 
лителей МНН сохранила все достоинства 
предшественников серии Ѵ12, плюс стала 
компактнее (самый плоский усилитель в ми- 
ре!) и легче интегрируется в любую систему. 
Новый дизайн отличает также однодисковые 
встраиваемые проигрыватели компакт-дис- 
ков СОЕ-7825Н; СОЕ-7827В, кроме того, те- 
перь их можно устанавливать не только го- 
ризонтально, но и под углом, вплоть до 30 
градусов к вертикали (это необходимо во 
многих автомобилях). 


Однако настоящий гвоздь всей выстав- 
ки - новые динамики “ОООгіѵе”. В то время, 
как другие фирмы сосредоточились на дви- 
жущихся частях, непосредственно излучаю- 
щих звук, “Альпайн” занялась исследовани- 
ем возмущений магнитного поля между ка- 
тушкой и магнитом. Новые динамики на- 
столько превосходят по качеству воспроиз- 
ведения прежнюю модель, что невозможно 
представить, что их предшественники лишь 
недавно считались одними из лучших в ми- 
ре. Огорчает лишь цена - около 500 долла- 


целая система, состоящая из основного 
блока с кассетным магнитофоном, 10-сан- 
тиметрового (по диагонали) цветного теле- 
экрана, тюнера класса “Ні-епб” с оптиче- 
ским выходом, 10-дискового Си-Ди-чендже- 
ра (также с оптическим выходом) и цифро- 
вого усилителя мощностью 4x70 (2x150) Вт. 
Дополнительно можно подключить навига- 
ционную систему со спутниковой связью 
ѲРЗ, мобильный телефон (в этом случае 
система работает как записная книжка), 
видеомагнитофон или видеокамеру, экран 
для задних пассажиров, дополнительный 
усилитель для сабвуфера и даже телекаме- 
ру заднего обзора. 

Более “приземленная” серия магнитол 
“Стокгольм”, “Гамбург", “Франкфурт”. "Бар- 


“Мак Аудио” - техника евро- 
пейских профессионалов Ііі-(і. 
Сверхмощный (2x270 Вт) уси- 
литель МР-2505 может “приво- 
” систему параллельно со- 
динамиков сопро- 
всего 1 Ом. МН-4000 
ный разделительный 
- четыре регулируе- 
частотных диапазона (вы- 
соких, средних, низких и сверх- 
низких частот) для четырех ка- 
налов супераудиосистемы. 


ров за двухполосную систему. Однако ди- 
леры “Альпайна” оценивают наши возмож- 
ности и понемногу снижают цены. Так, на- 
пример, базовую модель магнитолы уже 
можно приобрести примерно за 250 долла- 
ров, а Си-Ди-ченджер - менее чем за 400. 

Следующий в повестке дня - немецкий 
“Блаупункт” (ВІаирипИ). Эта марка при- 
надлежит концерну 
“Бош”. То, что авто- 
мобильную аудиотех- 
нику делает много- 
профильный концерн, 
вовсе не означает не- 
серьезного к ней от- 
ношения. 

Высшая в “ие- 
рархии" фирмы мо- 
дель “Берлин-НЗМ 
303-А” - не просто 
автомагнитола: это 

Система “Аі-пе1” 
фирмы “Альпайн” - 
добро пожаловать в 
мир звука. 


селона” и однодисковых Си-Ди-проигрыва- 
телей “Мюнхен”, “Лондон”, “Атланта”. Отли- 
чительная особенность всех этих аппаратов 
- “волновой” дизайн - передняя часть вы- 
полнена изогнутой, что улучшает обзор дис- 
плея и переключение “вслепую". Сам дисп- 
лей обладает несколькими новыми функция- 
ми - плавной сменой подсветки (16 града- 
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Топ-модель фирмы “Кенвуд” КНС-9575НС прячет свое “лицо”. Увидеть пе- 
реднюю панель может лишь хозяин особого брелока. 


ций от густо-зеленого до бордо) и переклю- 
чаемой трехпозиционной матрицей на жид- 
ких кристаллах (она подстраивается под 
угол обзора слева, прямо или справа). 

Модель “Атланта” снабжена автоматиче- 
ской коррекцией тембра. Расположенный в 
салоне машины микрофон передает шум в ав- 
томобиле на процессор, который корректиру- 
ет воспроизведение, усиливая звук на тех ча- 
стотах, где больше всего шума. Метод корре- 
ктирования впечатляет - четырехканальный 
девятиполосный эквалайзер регулирует каж- 
дый громкоговоритель в отдельности. Боль- 
шинство автомагнитол “Блаупункт” оснащают 
кодовой картой, которая не только служит 
ключом, но и содержит информацию о на- 
стройке приемника, тембре и громкости. 
Складывается впечатление, что в отличие от 
японской аппаратуры большее внимание уде- 
ляется эргономике, чем звуковоспроизведе- 
нию. Взять хотя бы уникальный пульт управ- 
ления, который монтируется на руле любого 
автомобиля. Владельцы немецких машин най- 
дут у “Блаупункта” специальные конструкции 
для монтажа увеличенных динамиков, позво- 
ляющие не вырезать обивку автомобиля. 

Японская фирма “Кенвуд” (КепѵѵоосІ) 
предлагает полностью обновленный спектр 
автомагнитол и однодисковых встраиваемых 
лазерных проигрывателей. Магнитолы выс- 
шего класса и однодисковые проигрыватели 
оснащены оригинальной защитой от кражи. 
Выключите прибор - и лицевая панель пере- 
вернется на 180 градусов, оставив взгляду 


непривлекательный черный прямоугольник и 
неработоспособный аппарат. Вернуть ее в 
нормальное положение можно только с помо- 
щью брелока-передатчика, наподобие того, 
каким снабжены автомобильные сигнализа- 
ции. Максимальная мощность встроенного 


усилителя четырех наиболее дорогих магни- 
тол и проигрывателя компакт-дисков - 4x35 
Вт. Базовая модель КЯС-1 500(1) - для начи- 
нающих или экономных любителей стерео в 
автомобиле - со съемной передней панелью, 
усилителем 4x15 Вт, возможностью слушать 
приемник во время перемотки кассеты. Лю- 
бителем экзотики фирма предлагает 6-диско- 
вый ченджер для записываемых мини-дисков. 

К сожалению, слабо была представлена 
фирма “Джей-Ви-Си" (4ѴС), а ведь ей есть 
чем похвастать: например, трехдис- 
ковый встраиваемый Си-Ди-ченджер 
КО-СТ5Я, единственная управляе- 
мая голосом магнитола К8-ЯТ810П, 
система, изменяющая громкость зву- 
чания в зависимости от оборотов 
двигателя. Эти новшества заслужи- 
вают пристального внимания, однако 
экспозиция оказалась неожиданно 
скудной. 

Новостью для российского рын- 
ка стало появление американской 
фирмы “Дженсен” - так на местный 
лад изменилась фамилия шведского 
изобретателя Петера Йенсена, при- 
думавшего конструкцию громкогово- 
рителя в далеком 1913 году. С тех 
пор фирма занималась их производ- 
ством, а в ЭО-х годах взялась за ав- 
томобильную аудиотехнику. Сегодня 


“Дженсен” представляет 9 видов автомагни- 
тол, 16 усилителей и около сотни динамиков 
всех видов и размеров. Особенности конст- 
рукции автомагнитол “Дженсен" - очень 
крупные клавиши управления, разной фор- 
мы, чтобы легко находить “вслепую”, и не- 
равная мощность встроенного усилителя для 
передних и задних динамиков (2x15 и 2x30 
Вт соответственно). Усилители “Дженсен” 
могут работать с акустическими системами с 
нестандартным по нашим понятиям сопроти- 
влением 2 Ом, а серия НБХ отличается весе- 
ленькой расцветкой. Если фирма найдет в 
России подходящих дилеров и установит ра- 
зумные цены (американская аудиотехника 
обычно недорогая), то ее ждет успех. 

Новичок в России - немецкая фирма 
“Мак Аудио” (Мае Аибіо) известна в среде 
профессионалов. Модели автомагнитол охва- 
тывают все секторы рынка - от простейшей 
МТВ-200, которая тем не менее оснащена 
съемной панелью, системой ВОЗ, усилителем 
4x25 Вт, до МТВ-900С с управлением Си-Ди- 
ченджером и системой шумопонижения “Дол- 
би-В/С”. Дополняют ее ченджеры, усилители, 
фильтры и, конечно, полный набор динами- 
ков. Даже неискушенному автомобилисту 
легко подобрать акустические системы 
“Мак Аудио” - они весьма разумно раз- 
делены на три серии. “Монитор" - для 
бескомпромиссных ценителей звука, 
“Перфоманс" - для тех, кто тщатель- 
нее соразмеряет качество и цену, 
“Кволити" - для тех, у кого цена на 
первом месте. 

Последний новичок на выставке - 
итальянская фирма “Феннер” (Реппег), Она 
предлагает очень простые, если не сказать 
примитивные, автомагнитолы, одну модель 
Си-Ди-ченджера и однодисковый проигрыва- 
тель. Технический уровень скромный, замет- 
но отстает от японских конструкций, зато по 
части применения экзотических материалов 
в конструкции динамиков итальянцы пре- 
взошли многих: кевлар, стекло- и углеродное 
волокно, титан - все это пока более уместно 
в космических ракетах или гоночных автомо- 
билях, нежели в громкоговорителях. С ны- 
нешней палитрой изделий у фирмы, похоже, 
немного шансов на нашем рынке, тем более 
что внешний вид многих- аппаратов далек от 
современных представлений. Однако обра- 
щают на себя внимание антенны как для ав- 
томобильных радиоприемников, так и для со- 
товых радиотелефонов. 

Что же в итоге? Рынок автомобильной 
аудиоаппаратуры в России практически сло- 
жился, войти в него и занять видное место 
новым участникам стало трудно. Надо пред- 
ложить что-то, чего нет у конкурентов, или 
баснословно низкую цену. На фоне такого 
разнообразия особенно удручающе выглядят 
изделия отечественной автомобильной про- 
мышленности. Прогресс в сфере электрони- 
ки идет столь быстро, что даже западные ав- 
томобили пятилетней давности кажутся ус- 
таревшими на фоне той новой радиоаппара- 
туры, которую для них предлагают. 

Анатолий ФОМИН 



Антенны “Феннер” для 
“Фольксвагена”, “Мерсе- 
деса” и других. 


У вас усилители 
“Дженсен-А322 Н^X 
есть? А расцветки 
веселенькие? 
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рабатывает сосед 

по гаражу на каждой перепроданной ма- 
шине. Условно это можно назвать про- 
фессией. Или современнее - бизнесом. Ра- 
бота, которая осталась со времен дефици- 
та и, казалось, должна была исчезнуть 
вместе с ним. Между тем на автомобиль- 
ном рынке из каждого десятка продавцов 
пять-шесть - перекупщики. Кто такой пе- 




рекупщик - обманщик, промышляющий на 
неведении покупателей и продавцов, или 
человек, предлагающий услугу и сохраня- 
ющий вам время и нервы? Если бы были 
небольшие магазинчики, куда владелец 
без лишних проблем сдавал свое старое 
авто... Такой возможности пока нет, а по- 
тому знакомьтесь - на вопросы коррес- 
пондента отвечает Игорь КОНИН. 

Кажется, сейчас продать машину 
очень просто: достаточно поместить объ- 
явление в газету. Однако многие, судя по 
всему, отдают автомобиль вашим колле- 
гам, хотя и теряют на этом немало денег. 
Неужели только из-за лени? 

Знаешь, в Москве продавать машины 
совершенно не умеют. Покупать тоже. Вот 
приезжали на прошлой неделе ребята из Ро- 
стова "Оку” брать. Они так прямо и сказали - 
в столице смотрят только на внешний вид. И 
еще коврики там всякие, магнитолы. Чтобы 
ходовую проверить, хорошенько двигатель 
послушать - этого нет, блестит - уже хоро- 
шо. Так и работаем. Бизнес старый, еще с 
советских времен. Беру у хозяина машину, 
скажем, за две тысячи. Помою, вычищу, че- 
хольчики новые надену - за две пятьсот, а 
то и за три уйдет. Часто еще смешнее - на- 
ши владельцы всю жизнь с чехлами ездят. 
Достаточно их снять - глядишь, почти све- 
жий салон, дополнительных затрат не нуж- 
но. То же самое - коврики. Убираю самый 
изношенный верхний, и все. Важная вещь - 
багажник. Многие думают - накидал туда по- 
больше старых запчастей и этим поднял це- 
ну. Так вот, ничего подобного. Гораздо луч- 
ше, если в багажнике абсолютно пусто. Ну 
разве что "запаска"... Кстати, иногда и ее за- 
бираю. Зато ничто в машине не напоминает 
свалку. А то - навалят "бзушных" карбюрато- 


ров и пробитых блоков, мятых дисков... Это 
ведь может только расстроить. Пусть лучше 
покупатель прикидывает, сколько добра сю- 
да войдет, когда он возьмет эту машину. 

И что же, все ваши коллеги только 
чистят, моют и убирают? 

Нет, почему же. Некоторые берут авто- 
мобили битые, с неисправными агрегатами. 
Ставят "на ход” и продают. Никогда так не 
делаю. Во-первых, ответственность за ре- 
монт. Во-вторых, заранее все неисправности 
неизвестны. Может оказаться такой букет 
болезней, что и чинить невыгодно. Ремонт к 
тому же занимает время, и деньги "крутятся” 
очень медленно. Конечно, и у меня бывают 
неудачные машины. Вроде все сделаешь по 
науке - а брать никто не хочет. Остается 
продавать по запчастям, но сам я этим не 
занимаюсь - отдаю знакомым. Тоже, кстати, 
неплохая работа. Только нужно иметь боль- 
шой гараж и человека на телефоне. 

Стало быть, не все автомобили ухо- 
дят одинаково легко. А каковы лидеры? 

"Опель", "Форд”, еще, пожалуй, БМВ. Во- 
обще, я занимаюсь только иномарками. Для 
наших цена слишком жестко связана с годом 
выпуска. И все эти цены знают. Иномарки - 
другое дело. Они у большинства владельцев 
долго не задерживаются: год-полтора, не 
больше. Если явных дефектов нет - продают 
за ту же цену, повезет - дороже. А вот с не- 
исправностями можно что-нибудь сторговать 
даже долларов за пятьсот-восемьсот. Глав- 
ное, чтобы хозяин был совершенно безрукий 
и к тому же нежадный. Как вариант, бога- 
тый. Лучше, если у владельца есть уже дру- 
гая "тележка". 

Но машина с неисправностями, хотя и 
на ходу, все-таки требует ремонта. Как же 
удается устранять дефекты без больших 
усилий? 


Ну, допустим, давление масла в двига- 
теле низкое и часто загорается лампа на па- 
нели приборов. Отключать лампу нельзя - 
покупатель сразу догадается, в чем дело. 
Можно попробовать залить более вязкое 
масло. Или подобрать другой датчик, кото- 
рый и на таком давлении срабатывает. Если 
это не помогает, можно поменять масляный 
насос. С кузовом то же самое - чем глубже 
залезешь, тем больше проблем. Лучше этого 
не делать. Основное - внешний вид и еще 
пороги, а их привести в порядок не так уж и 
сложно. Подкрасить низ мастикой, где-то за- 
клеить дырки, хорошенько отполировать - 
больше ничего делать не стоит. 

Вот так, просто и -эффективно. Г ово- 
рят, он иногда даже не запр'авляе'г маши- 
ну - автомобиль продается раньше. Сле- 
дующий вопрос - гарантии. И потом, авто- 
мобильный бизнес всегда под кристаль- 
ным вниманием криминального мира. 
Есть ли проблемы с рэкетом? 

Чтобы не столкнуться с "братвой", отве- 
тил Игорь, не нужно работать с дорогими ма- 
шинами. С ними риск больше, а разница в це- 
не - такая же. Так что зарабатывать деньги 
можно проще; вложил тысячу - получил пол- 
торы, а ответственности - почти никакой. По- 
нятно, чего же хотеть за такую цену. Да и по- 
купателей дешевых машин гораздо больше. 

Кстати, как удается найти подходя- 
щие экземпляры? 

Изредка - через знакомых, а в основном 
по газете, при этом старой. Продавец уже 
вялый, сговорчивый. Через две-три недели 
цену можно сбросить долларов на четыре- 
ста, а то и больше. Я же не виноват, что кто- 
то предлагать не умеет. 

А какая своя машина? 

Своей-то у меня нет. Зачем - я ведь ря- 
дом с метро живу. 
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Рынок 


ЖДАЛИ ПОСЛАБЛЕНИЯ? 

НАПРАСНО... 


с 1 августа начало действовать по- 
становление Правительства РФ № 808 
“О порядке перемещения физическими 
лицами через таможенную границу Рос- 
сийской Федерации товаров, не предна- 
значенных для производственной или 
иной коммерческой деятельности”. 

Появление этого документа в Госу- 
дарственном таможенном комитете РФ 
объясняют необходимостью упорядо- 
чить массовый нерегулируемый ввоз 
товаров в страну. Еще - пополнить 
бюджет, стимулировать отечественных 
товаропроизводителей, да и прибли- 
зиться к мировой таможенной практике. 

Что касается доходов бюджета, то 
прежняя система платежей предусмат- 
ривала целый легион тех, кому “закон 
не писан”, - “льготников”. Они ввозили 
в страну автомобили по сути дела бес- 
пошлинно, с одной лишь оговоркой: без 
права отчуждения в течение двух лет. 
Во что это выливалось, знают все. В 
“моряков”, “летчиков”, работников ино- 
фирм превращались - не бесплатно, 
конечно, - многие желающие приобре- 
сти машину в обход таможни. Сами же 
“льготники", нарушая запрет об руку с 
некомпетентными или материально за- 
интересованными нотариусами, напра- 
во и налево раздавали доверенности 
на свои машины (читай - продавали). 

Все - новое постановление прикры- 
ло практически все лазейки для льгот- 
ных категорий. Особенно туго пришлось 
тем, кто ввозит машины с большим объ- 
емом двигателя. Любителям “крутых” 
иномарок, растаможивавшим их в обход 
закона, остается посыпать голову пеп- 
лом: для импортеров новых машин с 
объемом двигателя более 1600 см^ 
отменены все льготы. Теперь любому, 
будь это сам президент или Господь 
Бог. за иномарку возрастом до трех 
лет (включительно) придется, незави- 
симо от ее пробега, платить совокуп- 
ный таможенный платеж. 

Изменения коснулись и тех, кто ве- 
зет подержанную машину или новый 
автомобиль с объемом двигателя 
меньше 1600 смЗ (имеются в виду 
опять-таки “льготники”). Теперь, если 
вы жили за границей больше полугода 
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СТАВКИ ТАМОЖЕННЫХ ПОШЛИН 


Тип машины 

Ставка, в “А от таможенной стоимости или в ЭКЮ 

Автомобили, предназітачѳнные для перевозки не менее 10 человек 
(включая водителя) 

30 

Транспортные средства с бензиновым двигателем рабочим объемом 
не более 1 000 см^ - новые 

30, но не менее 1 ,1 ЭКЮ за 1 смз объема двигателя 

То же, рабочим объемом не более 1 000 сн^ - бывшие в употреблении 

30, но не менее 0,45 ЭКЮ за 1 см* 

Транспортные средства с бензиновым двигателем рабочим объемом 
свыше 1000 смА но не более 1500 скР, 
оборудованные для проживания - новые 

30, но не менее 1 ,3 ЭКЮ за 1 смз 

Транспортные средства с бензиновым двигателем рабочим объемом 
свыше 1 000 см3, но не і5(іпее 1 600 смз - новые 

30, но не менее 1,3 ЭКЮ за 1 сіР 

То же, рабочим объемом свыше 1 000 смз, но не более 1 500 смз - 
бывшие в употреблении 

30, но не менее 0,5 ЭКЮ за 1 смЗ 

То же, рабочим объемом свыше 1500 см>, но не более 3000 смз, 
оборудованные для проживания - новые 

30, но не менее 1 ,9 ЭКЮ за 1 смЗ 

Транспортные средства с бензиновым двигателем, рабочим объемом 
свыше 1500 см3, но не более 1 800 см3 - новые 

30, но не менее 1 ,35 ЭКЮ за 1 см^ 

То же, рабочим объемом свыше 1 800 но не более 3000 смз - 

новые 

30, но не менее 1 ,9 ЭКЮ за 1 см^ 

То же, рабочим объемом свыше 1600 смз, 

но не более 1800 смз - бывшие в употреблении 

30, но не менее 0,45 ЭКЮ за 1 смЗ 

То же, рабочим объемом свыше 1 800 смЗ, но не более 3000 смз - 

бъівшие в употреблении 

30, но не менее 0,55 ЭКЮ за 1 см* 

То же, рабочим объемом более 3000 смз - новые 

30, но не менее 2,5 ЭКЮ за 1 см^ 

То же, рабочим объемом более 3000 смз - бывшие в употреблении 

30, но не менее 1 ,0 ЭКЮ за 1 см^ 

Прочие автомобили с двигателем внутреннего сгорания 

(дизельные и др.) рабочим объемом не более 1 500 смЗ - новые 

30, но не менее 1 ,3 ЭКЮ за 1 смз 

То же, рабочим объемом не более 1 500 смз - 

бывшие в употреблении 

30, но не менее 0,4 ЭКЮ за 1 см’ 

То же, рабочим объемом свыше 1500 смЗ, но не более 2500 смЗ, 

оборудованные ря проживания - новые 

30, но не менее 1,9 ЭКЮ за 1 см^ 

Прочие с дизелем рабочим объемом свыше 1 500 смЗ, 
но не более 2500 смз - новые 

30, но не менее 1 ,9 ЭКЮ за 1 смз 

То же, рабочим объемом свыше 1500 смЗ, но не более 2500 смЗ- 
быѳшие в употреблении 

30, но не менее 0,55 ЭКЮ за 1 смз 

То же, рабочим объемом более 2500 смз, 

оборудованные для проживания - новые 

30, но не менее 2,5 ЭКЮ за 1 см^ 

Прочие с дизелем рабочим объемом более 2500 смз - новые 

30, но не менее 2,5 ЭКЮ за 1 смЗ 

То же, рабочим объемом более 2500 смЗ - бывшие в употреблении 

30, но не менее 1 ,0 ЭКЮ за 1 смЗ 

Прочие легковые автомобили 

40 

Грузовые автомобили 

25 

Кроме; 

Самосвалы для использования вне дорожной сети 

5 

кроме: 

самосвалы с дизелем или двигателем, использующим топливо 
с низким цетановым числом, рабочим объемом более 2500 смЗ, 
или с бензиновым двигателем рабочим объемом более 2800 с«*з 
и общей массой не более 50 т 

15 

Автомоби.пи грузовые с дизельным двигателем общей массой 

не более 5 т 

10 

Автомобили грузовые общей массой свыше 20 т - новые 

20 

Автомобили грузовые с бензиновым двигателем общей массой 

не более 5 т 

20 

Автомобили специального назначения, кроме используемых 

для перевозки пассажиров или грузов (технической помощи, 
автокраны, пожарные, автобетономешалки, для уборки дорог, 
автомобили с распыляющими устройствами, автомастерские, 
машины с рентгеновскими установками) 

20 


или (это нововведение!) в течение двух 
календарных лет, неоднократно выез- 
жая за рубеж, пробыли там в общей 
сложности 6 месяцев - с вас возьмут 
за ввоз машины плату по единой та- 
моженной ставке - 0,3 ЭКЮ за 1 см^ 
объема двигателя. Так что, хоть и 
меньше, чем покупателям “ягуаров”, но 
платить придется. Хотя есть и плюс: 
теперь отменены положения о запрете 
на отчуждение. Значит, можно смело 
писать доверенность на ввезенную ма- 
шину кому угодно. 

А вот решение по реэкспорту стало 
ударом ниже пояса. Постановление 
№ 808 лишает смысла эту операцию: 
ведь за ввоз транспортных средств 
российского производства теперь 
взимается таможенный платеж по 
единой ставке - 1 ЭКЮ за 1 смЗ. Ста- 
ло быть, за ВАЗ-21093 с объемом дви- 
гателя 1500 см3 придется платить 1500 
ЭКЮ. Учитывая, что 1 ЭКЮ = $1,25, 
это такой довесок к цене, что тащить 
из-за кордона отечественный автомо- 
биль - не расчет. 

Пожалуй, это единственное изме- 
нение, которое касается широких кру- 
гов автомобилистов, не принадлежа- 
щих к льготным категориям и не обла- 
дающих сверхдоходами. 

Все остальное рассчитывают по- 
прежнему. Разве только отменен спо- 
соб растаможивания по 5 ЭКЮ за 1 смЗ 
объема двигателя за иномарки, так как 
этим способом практически никто и не 
пользовался. 

Так что, собираясь за границу не по 
“паспорту моряка”, а в “шоп-тур за ав- 
томобилем”, перво-наперво сядьте за 
калькулятор и прикиньте, сколько вам 
придется платить на таможне. Да не 
надейтесь, что если вы оформите при- 
обретение так, будто машина куплена 
за сто марок, то с этой сотни и насчи- 
тают пошлину. У таможенников есть 
каталог (не наш, а немецкий “Евротакс- 
Шваке”, который можно купить в Гер- 
мании), где даны рыночные цены на 
все марки автомобилей всех годов вы- 
пуска. И обмануть бдительное око та- 
моженника будет сложно. Даже если 
автомобиль вам на самом деле пода- 
рят, даже если презент сделают близ- 
кие родственники - платить придется 
как любому рядовому покупателю. Есть 
только одна оговорка. Таможня рабо- 
тает согласованно с МИДом. Так вот, 
если наше консульство в стране, где 
вы покупаете автомобиль, заверило 
сделку и ее цену, то таможня признает 
эту цену в заверенной купчей. 


Наш журнал уже рассказывал, как 
подсчитать совокупный платеж. Сегод- 
ня мы публикуем таблицы таможенных 
пошлин и акцизных ставок. Они помогут 
вам точно вычислить сумму платежа. 

Предположим, вы приобрели по- 
держанный БМВ с объемом двигателя 
2500 см3. Таможенная пошлина - 30% 
от стоимости, но не менее чем 0,55 
ЭКЮ за 1 см3 объема двигателя. Пока 
стоимости мы не знаем, подсчитаем, 
пользуясь способом с ЭКЮ, каков ми- 
нимальный платеж: 

0,55 X 2500 = 1375 (ЭКЮ) - пошлина. 

К этой цифре прибавим акциз - 
20% от стоимости автомобиля, но не 
меньше, чем 0,35 ЭКЮ за 1 смЗ. Опять 
пользуемся вариантом с ЭКЮ: 

0,35 X 2500 = 875 (ЭКЮ) - акциз. 

Теперь нужно сложить эти два чис- 
ла, прибавить к таможенной стоимости 
автомобиля и определить 20% (НДС). 

Не забудьте еще приплюсовать к 
результату сбор за оформление: 0,1% 
от таможенной стоимости автомоби- 
ля. При этом помните, что таможен- 
ная стоимость - это цифра не из ва- 


шей купчей, а из каталога “Евротакс- 
Шваке”. 

Пользуясь приведенными таблица- 
ми, вы легко подсчитаете, сколько бу- 
дет стоить ввоз интересующего вас ав- 
томобиля. Главное - исходить из про- 
стой формулы: 

совокупный таможенный платеж = 
гпошлина акциз + НДС (20% от сум- 
мы таможенной стоимости автомо- 
биля, пошлины и акциза) + сбор 
(0,1% от таможенной стоимости). 

Со своей стороны, можем подска- 
зать: как правило, на таможне прихо- 
дится оставлять около 70% от цены 
ввозимого автомобиля. Поэтому игра 
стоит свеч, только если ввозить нено- 
вую, но и не слишком старую машину с 
небольшим объемом двигателя. 

Впрочем, здесь все - дело вкуса и, 
главное, денег. Большинству же на- 
ших сограждан, в тщетной надежде 
ожидающих смягчения таможенных 
правил, остается одно: “добивать” 
свои старые “жигули” и копить деньги 
на новые “лады”. 

Елена ВАРШАВСКАЯ 


АКЦИЗНЫЕ СТАВКИ 


Тип машины 

Ставка в % от таможенной стоимости или в ЭКЮ 

Автомобили легковые с бензиновым двигателем рабочим объемом 

не более 1 000 см= - новые 

10, но не менее 0,375 ЭКЮ за 1 см’ объема двигателя 

То же - бывшие в употреблении 

10, но не менее 0,1 ЭКЮ за 1 см» 

То же, рабочим объемом свыше 1000 скр, 
но не более 1 500 см’ - новые 

10, но не менее 0,425 ЭКЮ за 1 СМ" 

То же, рабочим объемом свыше 1 000 сіР, но не более 1 500 см’ - 
бывшие в употреблении 

10, но не менее 0,1 15 ЭКЮ за 1 (ЛР 

То же, рабочим объемом свыше 1 500 см^, но не более 1 800 см^ - 

новые 

15, но не менее 0,675 ЭКЮ за 1 см" 

То же, рабочим объемом свыше 1 500 съе, но не более 1800 см’ - 
бывшие в употреблении 

1 5, но не менее 0,2 ЭКЮ за 1 см» 

То же, рабочим объемом свыше 1 800 см^. но не более 3000 см^ - 

новые 

20, но не менее 1 ,3 ЭКЮ/ за 1 скр 

То же, рабочим объемом свыше 1800 смт, но не более 3000 см’- 
бывшие в употреблении 

20, но не менее 0,35 ЭКЮ за 1 СкР 

То же, рабочим объемом свыше 3000 сМ" - новые 

25, но не менее 2,0 ЭКЮ за 1 ей? 

То же, рабочим объемом свыше 3000 смт - бывшие в употреблении 

25, но не менее 0,7 ЭКЮ за 1 смт 

Автомобили легковые с дизелем, рабочим объемом 

не более 1 500 смт- новые 

10, но не менее 0,425 ЭКЮ за 1 скр 

То же, рабочим объемом двигателя не более 

1 500 см’ - бывшие в употреблении 

1 0, но не менее 0,1 15 ЭКЮ за 1 СкР 

То же, ра^чим объемом свыше 1500 см», но не более 1800 см^ - 

новые 

15, но не менее 0,675 ЭКЮ за 1 смЗ 

То же, рабочим объемом свыше 1500 см», но не более 1800 см"- 
бывшие в употреблении 

1 5, но не менее 0,2 ЭКЮ за 1 скР 

То же, рабочим объемом свыше 1 800 см», но не более 2500 см» - 

новые 

20, но не менее 1,3 ЭКЮ за 1 скР 

То же, рабочим объемом свыше 1 800 см», но не более 2500 см» - 
бывшие в употреблении 

20, но не менее 0,35 ЭКЮ за 1 съР 

То же, рабочим объемом свыше 2500 сМ>- новые 

25, но не менее 2,0 ЭКЮ за 1 сМ" 

То же, рабочим объемом свыше 2500 скР - бывшие в употреблении 

25, но не менее 0,7 ЭКЮ за 1 см" 

Автомобили грузовые, с дизелем, грузоподъемностью до 1 ,25 т 

15 

Автомобили грузовые, с бензиновым двигателем внутреннего сгорания 
с искровым зажиганием грузоподъемностью до 1 ,25 т 

15 
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не немало довелось поез- 
дить на предыдущей модели 
-145 1973 года выпуска. Пос- 
ле пробега более 350 тысяч 
километров она все еще бы- 
ла в прекрасной форме. Си- 
дя за рулем видавшей виды шведской “ста- 
рушки”, я не раз думал: “Никогда не проме- 
няю ее на “Волгу”, хотя бы совсем новую". 
Было это в конце семидесятых, когда новая 
модель -240 только появилась у нас. Сейчас 
и она уже снята с производства, к великому 
сожалению своих поклонников. Последние 
машины скатились с конвейера в шведском 
городе Г етеборге в мае 1 993 года. 

Предмет нашего рассказа - “Вольво-240'' 
универсал 1984 года рождения, не так давно 
привезен из Голландии, где был куплен 



МИРНЫЙ ШВЕДСКИЙ ТАНК 


очень дешево. За такие деньги у нас можно 
приобрести “Жигули" или “Москвич”, требую- 
щие капитального ремонта. Конечно, покупка 
иномарки двенадцатилетнего возраста, да 
еще с пробегом за 300 тыс. километров, - 
шаг рискованный и, как может показаться с 
первого взгляда, даже необдуманный. Но на 
самом деле это не совсем так. 

Автомобиль оказался в хорошем техни- 
ческом состоянии, на два-три года эксплуа- 
тации, если повезет, рассчитывать можно. К 
тому же он очень вместительный, не говоря 
о том, что считается одним из лидеров по 
пассивной безопасности. 

Любая дешевая покупка - это компро- 
мисс. Дело в том, что автомобили “Вольво” 
стоят в Германии, Голландии и Дании подоз- 
рительно дешево по сравнению с подержан- 
ными иномарками других фирм. Осторожный 
покупатель сразу же заметит подвох и будет 

Шестицилиндровый мотор - с карбюратором, 
так что дефект не должен поставить вас 
в тупик. 


Автомобили марки “Вольво” давно 
у нас известны как супернадежные 
и долговечные, хорошо приспособ- 
ленные для наших дорог. Шведская 
сталь прекрасно противостояла 
российской соли и песку, подвеска 
справлялась с бесчисленными вы- 
боинами, а неприхотливый двига- 
тель спокойно потреблял топливо 
порой самого сомнительного каче- 
ства. Не случайно легендарная мо- 
дель -240, а именно о ней и пойдет 
речь, была почти единодушно “взя- 
та на вооружение” работниками ди- 
пломатического корпуса и инокор- 
респондентами, работавшими в 
бывшем СССР, начиная с Далеких 
семидесятых годов. Да и теперь, по 
прошествии многих лет, она еще 
пользуется спросом на нашем рын- 
ке подержанных машин. 



прав: запасные части к “Вольво” баснослов- 
но дороги. Я бы сказал, что после “ягуаров- 
ских” и “роллс-ройсовских” они на третьем 
месте по дороговизне. 

Фирма “Вольво”, пожалуй, шире других 
применяет для своих автомобилей импорт- 
ные узлы и детали. В Швеции делают кузо- 
ва, диски колес, выхлопные системы. На их 
производство и идет ее знаменитая сталь. 
Другие комплектующие собирают по прин- 
ципу “с миру по нитке”, то есть закупают у 
американских, немецких, французских, анг- 
лийских и даже японских фирм. Закупают и 
некоторые модели моторов. Прикиньте за- 
траты на транспортировку, другие “накрут- 
ки" - и это объяснит вам причину столь вы- 
соких цен на запчасти. 

Потребителю от этого, конечно, не лег- 
че. Особенно покупателю подержанной ма- 
шины, который совсем не рассчитывает на 
большие накладные расходы. А разница впе- 
чатляет. Например, в Германии шаровая 
опора передней подвески для “Мерседеса- 
ѴѴ124" стоит всего 32 марки, а “Вольво-240” 
- около двухсот. Высокие цены - не единст- 
венная проблема. При покупке запасных час- 
тей могут возникнуть и другие: у “Вольво” 
очень много модификаций, и запчасти часто 
оказываются невзаимозаменяемыми. Напри- 
мер, покупая реле-регулятор со щетками, вы 
точно должны знать модель генератора и 
фирму-изготовителя. Это могут быть: “Бош" 
(ФРГ), “Маршалл” (Франция), “Хитачи" (Япо- 
ния). Еще пример - задние фонари у модели 
-240 могут быть восьми невзаимозаменяе- 
мых разновидностей. Определить нужный 
вам удастся только по образцу, номер кузо- 
ва не облегчит поиск. 

Несмотря на знаменитую надежность, 
наш экземпляр, попав в Москву, потребовал 
некоторого ремонта. Сначала неустойчиво 
работал двигатель после пуска с “подсосом”. 
В карбюраторе (это оказался “Солекс”, похо- 
жий на “восьмерочный") были повреждены 
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лучше модификации с карбюраторным дви- 
гателем и механической коробкой! Карбю- 
ратор всегда можно как-то починить, в 
крайнем случае, поставить "жигулевский”, а 
сцепление заменить и того проще. Если же 
выйдет из строя “автомат" - беда. Бензино- 
вые двигатели 'Вольво" очень эластичны и 
тяговиты. Не могу в связи с этим пореко- 
мендовать шестицилиндровые дизели - 
очень шумные и весьма ненадежные. (Вооб- 
ще-то, это моторы фирмы “Ауди”. Они стоят 
на грузовых микроавтобусах фирмы “Фольк- 
сваген” с обозначением БТ-28.) 

Теперь назовем наиболее типичные не- 
исправности “Вольво” с большими пробега- 
ми. Хотя бензиновые двигатели и доказали 
свою надежность, они тоже не вечны - и 
пробитая прокладка головки блока здесь не 
редкость. Контроля и своевременной заме- 
ны требует ремень ГРМ, а водяная помпа ча- 
сто дает течь. Тросик привода педали газа, а 
также привода сцепления тоже нередко тре- 
бует замены. Невозможность отрегулиро- 
вать карбюраторы типа “Стромберг" или СУ 
обычно объясняется износом иголки главной 
дозирующей системы и ее седла. Добиться 
правильного показателя СО можно, только 
заменив эти две детали на новые. Рано или 
поздно дают о себе знать крестовины кар- 
данного вала. На некоторые модели “Воль- 
во-240” подходят “жигулевские" крестовины. 
Впрочем, список деталей от "Жигулей" и “Са- 
мары", которые могут вріручить владельца 
подержанного “Вольво", можно продолжить. 
Масляный фильтр - один в один с “жигулев- 
ским" и по резьбе, и по посадочному месту. 
Но лучше все же импортные, в них четче ра- 
ботает противодренажный клапан, не давая 
маслу стечь за ночь из фильтра в картер. 
Подходят щетки стеклоочистителей. На бо- 
лее поздние модели с бесконтактным зажи- 
ганием встают без малейших переделок ком- 
мутатор “Самары" и катушка зажигания. 
Масла же используйте только те, что реко- 
мендованы фирмой. В общем, "мирный швед- 
ский танк”, как часто называют “Вольво-240’' 
за прочный кузов, сможет еще послужить. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 


прокладка между корпусом и крышкой и диа- 
фрагма привода заслонки “подсоса”, а еще 
подтекал обратный клапан жиклера ускори- 
тельного насоса. Подобное хорошо знакомо 
водителям “жигулей" и "самар”. После устра- 
нения неисправностей мотор стал работать 
ровно, и расход топлива снизился. Да вот 
беда: то заводится с первой попытки, то от- 
казывается даже “схватывать”, совершенно 
независимо от погоды. Вскоре удалось выяс- 
нить и причину - разболтанный подшипник в 
трамблере, из-за чего зазор в контактах са- 
мопроизвольно менялся и двигатель каприз- 
ничал. После ремонта все пришло в норму. 

Следующей отремонтировали заднюю 
подвеску. Она напоминает “жигулевскую”, но 
вместо тоненьких штанг на “Вольво” внуши- 
тельных размеров 
продольные рыча- 
ги. Между ними и 
кузовом стоят пру- 
жины подвески. 

Сайлент-блоки этих 
рычагов износи- 
лись, о чем говорил 
сильный грохот при 
проезде неровно- 
стей. Втулки купили 
в Г ермании по 80 
марок за штуку на 
фирме “Вольво”. И 
поторопились. В 
московских магази- 
нах были обнаруже- 
ны эти втулки - 
сайлент-блоки по 
цене... 65 тыс. руб. 
за штуку. Осталось 
утешиться лишь 
тем, что на автомо- 
биль установили 
оригинальные, 

“вольвовские”. 

Фирма очень 
ревностно относит- 
ся к своей монопо- 
лии на запчасти; даже на коробках стоит 
“Оригинальные запчасти”. Чему удивляться, 
если основной девиз фирмы "Используйте 
только оригинальные вольвовские запча- 
сти”? Но весь курьез в том, что, как вы уже 
знаете, почти все запчасти изначально “чу- 
жие”, покупаемые у других фирм! Может 
быть, я и раскрываю здесь некую тайну, вы- 
даю “секрет фирмы", но делаю это без зло- 
го умысла и во благо владельцам подер- 
жанных автомобилей этой марки. “Неориги- 
нальные” запчасти найти обычно сложно, но 
попробовать стоит. Это могут быть: ремень 
привода распредвала, помпа, подшипники 
колес, ремень генератора, тормозные ко- 
лодки, амортизаторы, шаровые опоры, под- 
шипники ступиц колес и многие другие бы- 
строизнашивающиеся детали. 

Но вернемся к нашим сайлент-блокам. 
Замена их - трудоемкая операция. При уста- 
новке обратите внимание на то, что отвер- 
стие в них эксцентрично наружной поверхно- 
сти. Значит, расположив его в верхней части 


Приборы расположены 
удобно. Огромный козы- 
рек над ними - во вкусе 
70-х годов. 


Багажный отсек таких 
размеров, что называет- 
ся, не терпит пустоты. 


отверстия рычага, удается увеличить дорож- 
ный просвет и скомпенсировать влияние 
просевших пружин. Автомобиль исправляет 
осанку и выглядит моложе своих лет. 

Теперь о фарах. Хотя они изготовлены 
на фирме “Бош" или “Хелла” в Германии, не 
пытайтесь найти их в каталогах этих фирм. 
Фары, задние фонари и подфарники есть 
только на фирме “Вольво”, на это у нее ис- 
ключительное право. Стоят они, как вы уже 
догадались, очень дорого. Правая фара 
разбилась - за рулем был новичок води- 
тель! К счастью, удалось найти замену “б/у” 
по объявлению в газете “Из рук в руки”. За- 
платили 140 долларов, что совсем недорого 
по сравнению с новой. 

Выбирая подержанный “Вольво-240”, 
лучше избегать моделей с впрыском топли- 
ва. У них два электрических бензонасоса, 
один из которых прямо в бензобаке. Насосы 
капризны, часто выходят из строя и стоят, 
конечно, недешево. А ведь вся прелесть 
“Вольво” в надежности. Что может быть 
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Изделия европейских заводов "Чемпион". 

Свечи с двумя и тремя боковыми электродами. 


Еще не так давно, лет десять - пятнад- 
цать назад, едва ли не самым ценным по- 
дарком для понимающего мотоциклиста 
или автомобилиста были свечи зажигания 
"Чемпион”. Теперь на прилавках наших ма- 
газинов - не только свечи, но и провода, 
фильтры, щетки стеклоочистителя с эмб- 
лемой этой знаменитой фирмы. Семь дист- 
рибьюторов - пять в Москве, по одному в 
Санкт-Петербурге и Калининграде посто- 
янно увеличивают объемы закупок для на- 
ших дилеров. Почти два года в столице ра- 
ботает представителство фирмы. Недавно 
группа журналистов посетила заводы 
"Чемпион” в Бельгии и Англии. Был там и 
наш корреспондент Борис СИНЕЛЬНИКОВ. 

В Европе расположены четыре завода 
"Чемпион Спарк Плаг”. В Бельгии (Обанж) 
собирают свечи и делают щетки стеклоочи- 
стителей, в Англии (Аптон) изготовляют све- 
чи и изоляторы свечей для бельгийского за- 
вода, в Италии и Ирландии выпускают воз- 
душные и масляные фильтры, катушки зажи- 
гания и провода высокого напряжения. Фир- 
ма, будучи ведущей в мире, входит в группу 
"Купер-Аутомотив" многоотраслевой компа- 
нии "Купер Индастриз” со штаб-квартирой в 


Хьюстоне, штат Техас (США). Оборот ее в 
прошлом году составил без малого 5 млрд, 
долларов. 

Свечи - наиболее значимая продукция 
в программе "Чемпиона". Слова, вынесен- 
ные в заголовок, точно отражают устремле- 
ния фирмы. За сто лет здесь накоплен ог- 
ромный опыт конструирования и производст- 
ва воспламенителей для всех видов двигате- 
лей - от применяемых в газонокосилке до 
установленных на авиалайнере. Понятно, 
что самым массовым изделием остается ав- 
томобильная свеча. 

Двигателисты, стараясь снизить токсич- 
ность выхлопа (и сэкономить топливо), до 
предела обедняют топливную смесь, поэто- 
му поджечь ее становится труднее. Нужна 
мощная искра, для которой приходится уве- 
личивать зазор между электродами свечи. 
Это, в свою очередь, требует повысить на- 
пряжение, а значит, применять новые катуш- 
ки, распределители провода высокого на- 
пряжения и более стойкие свечи. Чтобы, от- 
вечать возросшим требованиям, потребова- 
лось усовершенствовать ее конструкцию, 
материалы и технологию. 
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Так, "Чемпион", применив сначала цент- 
ральный, а позже боковой электрод с мед- 
ным сердечником в свече "ОоиЫе Соррег" 
(медь в десять раз теплопроводнее никеля, 
используемого и ныне), обеспечил такое 



важное требование, как нагрев конуса (юб- 
ки) изолятора в требуемом, строго опреде- 
ленном диапазоне - от 350 до 850°С при все- 
возможных режимах работы двигателя. Кро- 
ме того, снижение нагрева бокового элект- 
рода на 100° (благодаря меди) значительно 
уменьшило его износ вследствие электрохи- 
мических процессов и, соответственно, ста- 
билизировало зазор при эксплуатации. (Уве- 
личение его, напомним, вызывает повыше- 
ние напряжения в системе, пропуски искро- 
образования, а значит, снижение мощности 
двигателя, увеличение расхода топлива и 
содержания вредных веществ в выхлопе.) 

Большой срок службы, надежность, ста- 
бильность качества свечей высоко оценены 
ведущими мировыми фирмами - "Альфа-Ро- 
мео”, "Ауди”, "Ситроен", "Феррари”, ФИАТ, 
"Ягуар”, "Мерседес-Бенц”, "Опель” и другими, 
которые комплектуют изделиями "Чемпиона” 
свои автомобили. 

Чтобы еще больше увеличить срок 
службы свечей - до 100 тысяч километров 
пробега, фирма применяет электроды с по- 
крытием и наплавкой драгоценных металлов 
- платины, золота, палладия. Разумеется, 
цена их в несколько раз выше, чем обычных. 

Оба завода, английский и бельгийский, 
мало похожи на наши. Приземистые здания 
окружены газонами, а не грязноватым ас- 
фальтом. Цехи больше напоминают лабора- 
тории - светло, чисто и просторно. Наиболее 
шумные станки закрыты экранами-коробками. 
Запаха производства, кажется, совсем нет. 

Технология изготовления свечей почти 
такая же, как на наших заводах, например в 
Энгельсе, где я бывал. Главное отличие - си- 
стема контроля качества. Основа ее - преду- 
преждение отклонений в процессе изготовле- 
ния. Скажем, все детали выборочно подвер- 
гают контрольным замерам не менее четырех 
раз в смену. Было интересно видеть на дисп- 
лее контролера величины длин и диаметров 
корпуса в тысячных долях миллиметра (!), ко- 
торые я сам определял штангенциркулем с 
маленькой электронной накладкой. По этим 
замерам тут же строилась диаграмма - дина- 
мика изменения размеров по дням, неделям. 
Легко предсказать, когда размеры выйдут из 
допуска, а стало быть, назначить срок налад- 
ки или ремонта оборудования, 

И уже совсем удивительно, что при этом 
на заводах действуют кружки качества, ко- 
торые, полагал я, есть только на их родине - 
в Японии. В небольшие группы объединяют- 
ся заинтересованные работники всех ран- 





гов, они анализируют и предлагают меры 
для повышения качества каждой детали. 

Да, зажечь хорошую искру могут только 
люди с искорками интереса в глазах. Естест- 
венно, чаще всего мы встречали их в техни- 


ведь загорается от какой-то одной искры), 
затрудняя распространение пламени и охла- 
ждение конуса свечи свежей смесью. В 
дальнейшем не планируется увеличивать 
выпуск многоэлектродных конструкций. 




Двигатель, снабженный системой зажигания - катушками, провода- 
ми, свечами, а также фильтрами "Чемпион”, проходит испытания. 


ческом центре. Он не- 
давно открыт в Аптоне. 

Затратили на него 4 
млн. фунтов стерлингов, 
оснастив самым совре- 
менным оборудованием. 

Прежде почти все раз- 
работки проводились в 
США. Мы здесь были 
едва ли не первыми гос- 
тями после супруга ко- 
ролевы принца Эдин- 
бургского, присутство- 
вавшего на торжествен- 
ном открытии. 

На стендах - новей- 
шие двигатели известных 
фирм: к ним не только 
подбирают свечи, но и проводят другие инте- 
ресующие изготовителя испытания. Изучив 
процессы горения в новом двигателе, "Чемпи- 
он” рекомендует наиболее подходящую свечу 
из серийных, а уж если она чем-то не устраи- 
вает заказчика, то создает новую, обеспечи- 
вающую его требования. 

Кстати, отвечая на мой вопрос, почему 
фирма делает очень мало свечей с двумя 
или тремя боковыми электродами, специали- 


Немало инженерных секретов у свечи, 
хотя ее конструкция, в сущности, так проста - 
вот она, на рисунке. А уж о щетке стеклоочи- 
стителя, кажется, и говорить нечего - каркас 
да резинка. Но и здесь есть свои аутсайдеры 
и чемпионы - в прямом и переносном смысле. 
Хорошая щетка убирает грязь со стекла, от- 
личная щетка делает мокрое стекло сухим. В 
этом я убеждался каждый раз, когда ставил 
новую щетку. К сожалению, осенью или вес- 


сты пояснили, что "лишние" электроды экра- 
нируют зону воспламенения (смесь 


Свеча "ОоиЫе Соорег”: 

I - наконечник; 2 - рези- 
стор, подавляет радиопо- 
мехи; 3 - керамический 
изолятор; 4 - распорная 
пружина, обеспечивает 
плотный контакт деталей 
внутри изолятора; 5 - гер- 
метизирующий состав; 
6 - корпус; 7 - уплотни- 
тельное кольцо; 8 - медное 
кольцо; 9 - центральный 
сварной электрод: верхняя 
часть - стальная проволо- 
ка, нижняя - никелевая 
гильза с медньім сердечни- 
ком; 10 - платиновая на- 
кладка (в свече "Ріаііпит”); 

II - платиновая накладка 
(в свече "ОоиЫе Ріаііпит”); 
12 - боковой электрод с 
медным сердечником (без 
сердечника - свеча "ЗіпдІ 
Соорег”). 



НОИ наша щетка оставалась отличной не- 
сколько дней, а хорошей - несколько меся- 
цев. С импортными изделиями мы позна- 
комились сравнительно недавно и увиде- 
ли, что каждая стадия у них намного про- 
должительнее. "Секреты” открылись при 
посещении завода "Чемпион" в Бельгии. 

Первое, чему невольно удивляешь- 
ся, - серьезность отношения к простому, 
казалось бы, изделию. Конструкторы, 
получив заказ от автомобильной фирмы, 
проектируют несколько вариантов стек- 
лоочистителей, конечно, с помощью 
компьютеров. Быстро изготовив об- 
разцы, стекло от новой модели ма- 
шины с прилегающими металличе- 
скими частями ставят на стенд. По- 
ливая поверхность то чистой водой, 
то с песком, заставляют стеклоочи- 
ститель сутками работать под конт- 
ролем внимательных приборов - 
контролеров от состояния "отлично" до 
"хорошо”. Если требуется, изменяют 
размеры, усилие прижима и т. п. Затем 
испытывают в морозильной, тепловой 
и световой камерах. В последней ими- 
тируется солнечное облучение, которое 
резина и пластмассы очень не любят. 


Из истории фирмы 

1907 - основание фирмы в Бостоне (США). 

1909 - начало производства свечи зажигания 
”Чемпион-Х”, которая вытеснила импортные свечи. 

1910 - фирма перебазируется в Толедо, поближе 
к Детройту - центру производства автомобилей. 

1922 - учреждение в Англии и Франции 
компаний по импорту свечей из США. 

1937 - открытие в Фэлтоме (Англия) первого 
европейского завода. 

1939 - выпуск первых в мире свечей с пятью 
ребрами на изоляторе, препятствующими утечке тока 
по наружной поверхности. 

1959 - освоение цинкового покрытия корпусов. 

1977 - открытие завода в Обанже (Бельгия). 

1984 - применение медного сердечника в 
центральном электроде свечи (Сбатріоп Соорег РІиз). 

1 988 - применение медного сердечника также в 
боковом электроде (Сбатріоп ОоиЫе Соорег). 

1 993 - свеча с платиновой накладкой на 
центральном электроде. 

1994 - 300-я победа в гонках формулы 1 
автомобиля со свечами "Чемпион’ (Герхард Бергер). 

1 995 - свеча с платиновыми накладками на обоих 
электродах. 

В производство щеток "Чемпион" тоже 
внес немало нового. Обычно резиновый 
скребок изготовляют, закладывая дозу мате- 
риала в пресс-формы и нагревая их для вул- 
канизации. На фирме задумали получать 
скребок методом экструзии - продавливани- 
ем материала через фильеру, придающую 
бесконечной ленте нужный профиль сече- 
ния. Этот, безусловно, более прогрессивный 
процесс требовал, однако, особых свойств 
резины, И специалисты нашли-таки нужный 
рецепт. Мало этого, ленту (два соединенных 
рабочими кромками скребка) покрывают 
бромистым составом с очень низким коэф- 
фициентом трения, благодаря чему поверх- 
ность мало истирается и долго служит. Пос- 
ле разрезания ленты торец рабочей кромки 
получается менее скользким, чем боковая 
поверхность, поэтому щетка легко перекла- 
дывается с одной стороны на другую, когда 
меняет направление движения. (Некоторые 
фирмы поверхность щеток графитируют, но 
этот слой недолговечен.) 

Что касается каркаса щетки, его изгото- 
вляют из малоуглеродистой стальной ленты 
с очень чистой поверхностью. Для защиты 
от коррозии каркас оцинковывают, фосфати- 
руют, да еще и покрывают полиэфирным со- 
ставом. Вот почему он переживает две заме- 
ны скребка, оставаясь прочным и нарядным. 

Упаковка и та служит предметом особой 
заботы. Например, когда стали приходить 
жалобы от продавцов, что в магазинах из 
упаковок со щетками дети выковыривают 
пластмассовые переходники, один из упомя- 
нутых кружков предложил запаивать их в от- 
дельный пакетик, который трудно вытащить. 

Посещение заводов еще раз подтверди- 
ло: для профессионалов нет деталей второ- 
степенных. Оставаться "Чемпионом" в своем 
деле способен только тот, кто использует 
для этого все достижения технологии, нако- 
пленный, опыт, изобретательность. 
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Ни в одной инструкции нет таких парамет- 
ров, как надежность, “всеядность” и, са- 
мое главное, живучесть иномарки в Рос- 
сии. Поэтому опыт друзей и знакомых, чи- 
тателей (авторов “За рулем”) - зачастую 
решающий фактор при выборе модели. 
Сегодня своим опытом эксплуатации и 
ремонта машин этой немецкой марки де- 
лится москвич Рубен ЦАРЕКНЯЗЕВ. 

Автомобили “Ауди-100/200” с кузовом 
модели “44" выпускались с августа 1982 по 
ноябрь 1 990 года. Журнал “За рулем" приво- 
дил краткие технические и ремонтные дан- 
ные наиболее распространенных вариантов 
(1995, № 7). Кроме того, сейчас продаются 
книги (переводы с немецкого, польского) с 
характеристиками и описанием ремонта. 

Расскажу о самих машинах. Мощная ан- 
тикоррозионная защита - цинковое покры- 
тие деталей, щитки в колесных арках, пла- 
стиковые накладки на порогах, резиновые по 
низу дверей - все это позволяет автомоби- 
лю даже солидного возраста противостоять 
российской зиме куда лучше, чем новые 
“Жигули”. Но в местах, где проводили сва- 
рочные работы (как правило, ремонт после 
аварии), коррозия быстро возьмет свое, осо- 
бенно там, где применяли газосварку. 

Расположение агрегатов под днищем 
машины характерно для многих иномарок - 
никаких выступающих деталей (образец для 
ВАЗ-2108). Благодаря этому шансы что-либо 
оторвать, стукнуться картером двигателя 
или коробки очень малы, а большой дорож- 
ный просвет, применение 14- или 15-дюймо- 
вых колес обеспечили высокую проходи- 
мость. Если к тому же автомобиль с полным 
приводом (модель “ОиаПго”), то может тя- 
гаться и с “джипами", правда, рискуя помять 
передний и задний фартуки. 

Сравнительно прост ремонт. После ава- 
рии вся “морда", например, разбирается без 
особых трудностей. Можно снять, а стало 
быть, заменить по отдельности бампер, фа- 
ры, решетки, переднюю панель, спойлер, 
крылья, капот, щитки арок. Любую дверь 
легко разобрать на две половины. Сняв пе- 
реднюю панель, бампер и фары, несложно 
демонтировать двигатель или, если есть не- 
обходимость (и условия), весь силовой агре- 
гат с подвеской и подрамником. 
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Удобен доступ к агрега- 
там для обслуживания и ре- 
монта, но чем больше и 
сложнее двигатель (пять ци- 
линдров, “турбо"), тем плот- 
нее компоновка. Проще других - четырехци- 
линдровые двигатели (код 03, ОП, МР, РН и 
т. д.). У них, например, замену колец выпол- 
няют, не снимая мотора. Пятицилиндровые в 
случае сложного ремонта потребуют снять 
либо сам двигатель, либо подрамник, что до- 
статочно трудно (но при наличии навыка и 
желания не потребует титанических усилий). 
Естественно, двигатели с турбонаддувом 
еще сложнее - больше навесного оборудова- 
ния. Однако демонтаж требуется очень ред- 
ко - надежность двигателей на высоте. 

Особенно практичны и живучи четырех- 
цилиндровые двигатели объемом 1 ,6-1 ,8 л 
(коды ѴѴѴ-АУОІ Е2, -ОУ, -ОН, -03, -МР, -РН и 
их более поздние модификации). Высокая 
детонационная стойкость моторов прощает 
применение более низкосортных, чем пред- 
писано, бензинов. Они, конечно, в разумных 
пределах, терпимы к перегревам, примене- 
нию низкосортных масел (подробнее об этом 
ниже), не имеют склонности к преждевре- 
менному обрыву ремня газораспределитель- 
ного механизма (срок службы достигает 1 00 
тысяч километров, размер 121x18). Как вы- 
ход из положения, допускают применение 
масляного фильтра, свечей, высоковольтных 
проводов и т. д. от машин ВАЗа. 

Пятицилиндровые двигатели менее ус- 
тойчивы к перегреву. Разумеется, “терпимо- 
стью” моторов злоупотреблять не стоит: вы- 
держивает - еще не значит, что на это рас- 
считан. Не испытывайте на ресурс ремень 
ГРМ - при его обрыве у большинства двига- 
телей загибаются клапаны! Вообще, с любой 
иномаркой не стоит проводить тесты типа 
“Что будет, если..?” - эксперимент может и 
не удаться, а платить вам. Лучше посовето- 
ваться со специалистами. 

Зазоры в клапанах на всех двигателях 
выпуска до 1986 года регулируются шайбами 
“от восьмерки”: на горячем двигателе для 
выпускных клапанов - 0,4 мм, для впускных 
- 0,2 мм, допуск - 0,05. Если после регули- 
ровки все же слышен незначительный стук, 
скорее всего, изношены направляющие кла- 
панов, но к каким-либо отрицательным пос- 
ледствиям это не ведет. Двигатели, выпу- 
щенные после 1986 года, оснащены гидро- 
компенсаторами, в них допускается стук кла- 
панов в холодном состоянии. Стук на прогре- 
том моторе говорит, как правило, либо об 


очень грязном масле, либо о выходе из 
строя одного или нескольких гидрокомпенса- 
торов (естественно, они требуют замены). 

Важное указание для владельцев авто- 
мобилей с турбонаддувом: после поездки на 
режимах, близких к максимальным, крайне 
нежелательно сразу останавливать двига- 
тель - возможен местный перегрев нагнета- 
теля, что заметно отразится на его ресурсе. 
Дайте поработать на холостых оборотах ми- 
нут пять, за это время турбокомпрессор ус- 
пеет остыть. Агрегат этот достаточно на- 
дежный, но при отсутствии масла или низком 
его давлении выходит из строя почти мгно- 
венно. Столь же не любит грязного масла, а 
иногда реагирует “масляным” дымлением на 
смену его марки. Само по себе заклинивание 
вала турбокомпрессора не опасно - до дома 
своим ходом вы доберетесь, хотя двигатель 
нормально работать без наддува не будет. 

Ситуация с запчастями такова: в Моск- 
ве можно найти или заказать практически 
любую деталь по приемлемой цене (пусть и 
не оригинальную, но с “их” качеством). Осте- 
регайтесь турецких деталей - низкая цена, 
но еще ниже - качество. Дорогие узлы и аг- 
регаты, как правило, б/у, приходится поку- 
пать по газете “Из рук в руки” или иным по- 
добным изданиям. Тут уже надо четко знать 
предмет покупки. Обращайте внимание на 
дату выпуска на маркировочных табличках. 
Прежде чем искать деталь, уточните ее ка- 
таложный номер или захватите с собой. Из- 
менения деталей (увеличение размера под- 
шипников, изменение насосов, присоедини- 
тельных размеров, ШРУСов и т. д., зависи- 
мость от комплектации автомобиля, от мо- 
дельного года) - плата за разнообразие мо- 
делей и надежность. Несмотря на внешнюю 
схожесть и взаимозаменяемость по присое- 
динительным размерам, многие детали дви- 
гателя не идентичны, даже на одинаковых 
по объему, но разных по коду моторах. Тако- 
вы головки блоков, поршни, распредвалы, 
“трамблеры" и т. д. Скажем, применение 
иных головки блока или поршней способно 
резко изменить степень сжатия как в боль- 
шую, так и в меньшую сторону, а ухудшение 
смесеобразования гарантировано. Практи- 
чески каждой модели двигателя соответст- 
вуют свой распредвал и “трамблер", разница 
в фазах впуска/выпуска и опережении зажи- 
гания может быть столь значительной, что 
нормально работать двигатель не будет. 

В автомобилях “Ауди" можно применять, 
помимо рекомендованных инструкцией, сле- 
дующие жидкости: моторные масла катего- 
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рий АРІ ЗР или АРІ 50, последние обязатель- 
ны для двигателей с турбонаддувом. Если на 
канистре с маслом есть обозначения “ѴѴѴ 
500.00”, “ѴѴѴ 501.00”, “ѴѴѴ 505.00" - исполь- 
зуйте его без оглядки, это то, что нужно. 
Вязкость минерального масла летом в сред- 
ней полосе России должна соответствовать 
8АЕ 15ѴѴ40 или 20ѴѴ40, на зиму подойдет 
5АЕ 10ѴѴ30 или 10ѴѴ40. Периодичность заме- 
ны - 15 тысяч километров или раз в год. 
Фильтры желательны фирменные. У двигате- 
лей с наддувом, как правило, есть еще один 
фильтр - для турбокомпрессора, его можно 
заменить фильтром от старого БМВ-31 8і. 

В механические коробки передач и глав- 
ную пару автоматической заливают транс- 
миссионное масло категории АРІ 014 или 
АРІ СЕ5. В автоматическую коробку идет 
обычное АТР Оехгоп. Фирма указывает, что 
трансмиссионное масло залито на весь срок 


службы автомобиля, но если вы приобрели 
машину солидного возраста, лучше его поме- 
нять, поскольку “срок службы”, предполагае- 
мый фирмой, наверное, уже кончился. 

Снизу и сбоку коробки в районе фланца 
левого привода есть две пробки под шести- 
гранник “на 17", порядок замены - как на 
“Москвиче-2141". Допустимо применять ТАД- 
17И. Масло АТР Оехгоп заменяют через 60 
тысяч. Если пренебречь его заменой, со вре- 
менем ухудшится включение передач, затем 
агрегат выйдет из строя. Ремонт обойдется 
в $1500-2000, а найти исправную коробку 
б/у непросто. Сцепление служит долго, не 
менее 100 тысяч (конечно, при правильной 
эксплуатации). 

Из охлаждающих жидкостей пригодны 
“Тосол”, “Лена”, зарубежные антифризы. Ма- 
ксимум жидкости можно слить, сняв термо- 
стат, - сливных пробок в блоке нет, поэтому 
в нем остается 2-3 литра жидкости. 

Рекомендуется хотя бы раз в два года, а 
если машина куплена недавно, то сразу за- 
менить тормозную жидкость, подойдет ООТ- 
3, ООТ-4 или “Роса”, “Томь”. Тормозной ба- 
чок— общий для тормозов и сцепления, глав- 
ный цилиндр сцепления находится в салоне 
над соответствующей педалью. 


Оригинальное исполнение гидроусилите- 
ля руля и тормозов на машинах с пятицилин- 
дровыми моторами (рабочее давление в сис- 
теме до 150 бар) потребовало специальной 
жидкости оригинального состава - код 0002. 
Она заменила жидкость старого образца - 
АОЕ 0402010, их можно смешивать. Высокое 
давление в этих системах вызывает беско- 
нечные подтекания и потения пробок насоса 
и соединений (впоследствии фирма переде- 
лала систему). У большинства машин, при- 
шедших из Германии, эти узлы успели заме- 
нить, что избавляет от дальнейших хлопот. 

Передняя подвеска типа “Мак-Ферсон” 
предельно проста. Выход из строя шаровой 
опоры влечет за собой замену всего рычага 
- опора отдельно не меняется. Установка 
фирменного рычага надолго избавит от хло- 
пот при условии, что вы не “собираете” все 
ямы и колодцы на своем пути. 

При замене переднего 
амортизатора потребуется 
специальный ключ для от- 
ворачивания гайки, фикси- 
рующей амортизатор в 
стойке. Саму стойку сни- 
мать и разбирать не нужно 
- доступ к амортизатору от- 
крывается после снятия 
верхней опоры амортизато- 
ра (не забудьте пометить ее 
расположение, чтобы по- 
ставить потом на то же мес- 
то, иначе “уйдет” развал). 

Конические подшип- 
ники задних колес требу- 
ют регулировки и смазки 
(типа “Литол-24"), анало- 
гично передним “жигулев- 
ским”, но вместо одноразо- 
вой гайки здесь применены 
фигурная шайба и шплинт. 

Система питания комплектуется либо 
карбюратором, либо впрыском. Карбюраторы 
(кроме 1 ВЗ на двигателе ОР) имеют электроп- 
невмоуправление, поэтому их промывка и 
продувка, как правило, ожидаемого эффекта 
не дают. (Описание этих систем и их харак- 
терных неполадок требует отдельной статьи.) 

Система зажигания - бесконтактная, 
электронная, тип Т52-Н, по сути, как на ВАЗ- 
21 08. На турбомоторах (КО, МС, 1В, 2В) и 
двигателях ЫР, ВТ, 8Е применена компью- 
терная система зажигания ѴЕ2. Ее ремонт 
требует специальных знаний и ставит в ту- 
пик большинство “мастеров”. Попытки заме- 
нить ѴЕ2 на Т52-Н от других двигателей 
сказываются на работе не лучшим образом. 
Все системы зажигания, примененные на 
“Ауди”, высоконадежны, сами из строя выхо- 
дят редко. Однако не любят, когда в них ко- 
выряются, тем более без надобности. 

У автомобилей с впрыском (как прави- 
ло, К-Зе1гопіс или КЕ-Зе1гопіс) из-за грязного 
бензина может выйти из строя электробен- 
зонасос или забьется грязью его сетка. (Да- 
же в условиях Москвы фильтр тонкой очи- 
стки топлива не дотягивает до нормы заме- 
ны - 30 тыс. км пробега.) Первые признаки 



Фирменный ШРУС с упаковкой. 


этих неисправностей - шумная работа элек- 
тромеханического бензонасоса, располо- 
женного в топливном баке. Как следствие, 
ухудшается динамика разгона, появляются 
рывки и провалы, возможны переобогаще- 
ние смеси и дымление. Зашумевший насос 
(при чистом фильтре и сетке) достаточно 
быстро может заклинить. 

Форсунки не любят воды в бензине и не- 
правильного применения чистящих приса- 
док. Увеличение их концентрации против ре- 
комендованной может привести к плачев- 
ным результатам! К тому же присадка в топ- 
ливо - средство сугубо профилактическое, 
устранить поломку она не в состоянии. 

На лючке бензозаливной горловины есть 
две наклейки: на одной указано давление в 
шинах в зависимости от нагрузки, на второй - 
необходимое октановое число бензина. Для 
большинства моторов оно не менее 98, однако 
опыт показывает: если на автомобиле система 
зажигания Т82-Н, то есть опережение зажига- 
ния регулируется, можно применять АИ-95 и 
АИ-92 (а в экстренных случаях и А-76), подоб- 
рав угол опережения. На АИ-92 мощность не- 
сколько падает без каких-либо нежелательных 
последствий для двигателя. В системе зажига- 
ния ѴЕ2 корректировку угла опережения (в не- 
значительных пределах) выполняет компью- 
тер по сигналам датчика детонации. Естест- 
венно, разработчики не предусматривали при- 
менение низкооктановых бензинов, поэтому 
вместо “98-го” можно применить без последст- 
вий только “95-й". В двигателях этого семейст- 
ва детонация плохо различима на слух, а из 
салона услышать ее просто невозможно (если, 
конечно, не запить А-76). “Живучесть” же дви- 
гателей такова, что последствия проявятся 
очень не скоро. При жесткой эксплуатации (с 
большими оборотами и нагрузками) результа- 
ты обычные - прогары и растрескивания 
поршней, клапанов, трещины между седлами 
клапанов. Правда, такие случаи - редкость. На 
случай безвыходной ситуации, когда приходит- 
ся использовать А-76, запаситесь присадкой, 
повышающей октановое число бензина, коих в 
продаже сейчас несколько. 

В автомобилях 6-12-летнего возраста, 
кроме бензонасоса и фильтров, наиболее ча- 
сто жалуются на разрыв левой передней гид- 
роопоры двигателя (не опасно) и дефекты 
гидросистемы усилителя руля и тормозов. 

Амортизаторы, шаровые опоры, про- 
вода, ШРУСы и т. д. - выход из строя не ча- 
ще, чем, скажем, на “Мерседесе", и связано 
это с возрастом машины, дорогами и мане- 
рой езды. 

Последовавшие за кузовом “44” новые 
модели в полной мере унаследовали досто- 
инства родителя. Популярная на Западе “Ау- 
ди-80" и сменившая ее А4 быстро набирают 
популярность и в России, новые “сотки" и А6 
далеко не редкость на улицах Москвы, не- 
ожиданно много (для представительской ма- 
шины) стало “Ауди-Ѵ8”, и все чаще мелькают 
не имеющие аналогов в мире А8. 

Это не случайно - наши автомобилисты 
успели по достоинству оценить высокие по- 
требительские качества автомобилей “Ауди”. 
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"ГАЗЕЛЬ": 

ШИНЫ, РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 


Своими впечатлениями о нижегородской 
полуторке продолжает делиться Антон 
УТКИН (начало в № 5 за 1996 год). 

ШИНЫ. Мягкие низкопрофильные шины 
“Г азели” на передних колесах иногда “проби- 
ваются” до обода, оставляя на нем вмятины. 
Зато они мягкие, хорошо держат дорогу. 
Оценивать их ходимость могу пока прибли- 
зительно. Пробег в 25-30 тысяч километров 
шины выдерживают уверенно - корд цел, из- 
нос невелик. 

О давлении надо сказать особо. Шина 
эта специальная, грузовая, высокого давле- 
ния. Указанные в заводской инструкции 2,8 
кгс/см2, скорее всего, просто ошибка. При 
таком давлении шина расплющена почти до 
диска, а уж о том, чтобы перевозить на та- 
ких колесах какие-то тяжести, и речи быть 
не может. На боковине шины указано давле- 
ние 55 фунтов на квадратный дюйм, то есть 
3,9 кгс/см2, и хотя так принято обозначать 
максимально допустимое давление, здесь, 
судя по всему, надо придерживаться этой 
цифры. Да и с завода машины приходят с че- 
тырьмя с половиной атмосферами в балло- 
нах. Интересно, что на мятые передние ко- 
леса жалуются как раз те, кто накачивает 
шины строго по инструкции. 

Кстати, в ней есть еще одна, недопусти- 
мо грубая ошибка. В начале книги, в техни- 
ческой характеристике указан порядок рабо- 
ты цилиндров “1-3-4-2”, как в “Жигулях”, 
“Москвиче”. На самом же деле - “1-2-4— 3”. 

К сожалению, и в заводском издании 
каталога запчастей “Г азели” указан порядок 
работы “1-3-4-2”, как для нового 16-клапан- 
ного двигателя ЗМЗ-406, так и для обычного 
ЗМЗ-402. Можете себе представить послед- 
ствия такой ошибки... Старые автомобили- 
сты знают, что еще в “Победе", а затем и в 
“Волге”, “уазике" было “1 -2-4-3". Но ведь 
есть еще многомиллионная армия “жигули- 
стов", которая может этого и не знать. И вот 
какой-нибудь бедолага после замены крыш- 
ки распределителя или высоковольтных 
проводов безуспешно пытается завести 
свою “Г азель”. 

Представляете, соберутся соседи в кру- 
жок и будут думать-гадать - до тех пор, пока 
самый толковый не догадается, прокручивая 
коленвал, посматривать на ход клапанов - 
“впуск - выпуск”, отслеживая рабочий ход в 
каждом цилиндре. После этого все наладит- 
ся - мотор заведется с полуоборота, а кон- 
силиум решит, что хозяину попался какой-то 
нестандартный распредвал. 

Но вернемся к шинам. Их надо беречь, 
дорогие очень. Изготовитель - Кировский 
завод, видимо, злоупотребляет своим поло- 



Переходная шайба 
для балансировки 
колеса. 
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жением монополиста. “Газелевская" шина 
вдвое дороже, скажем, Бл-85 для “Самары". 

Продлить срок службы помогут не толь- 
ко своевременные проверки давления и ак- 
куратная езда, но и балансировка колес. 
Поскольку в мастерских шиномонтажа ред- 
ко встречается универсальная раздвижная 
насадка для балансировки, владельцам “Га- 
зели" пригодится самодельный переходник, 
уменьшающий центральное отверстие в 
диске до 60 мм - как в “жигулевском” диске 
(см. рисунок). 

Вначале закажите выточить шайбу пе- 
реходника из любой стали и три болта. Вста- 
вив шайбу в центральное отверстие диска 
“запаски”, размечаем по отверстиям в диске 
три отверстия на шайбе через 120°, Затем 
сверлим отверстия и вставляем в них бол- 
ты. Навернув с другой стороны шайбы колес- 
ные гайки “Газели”, прихватываем электро- 
сваркой головки болтов. Осталось покрасить 
шайбу - и переходник готов. Теперь для ба- 
лансировки не понадобится ехать в техцентр 
ГАЗа. Переходник стоит возить с собой, что- 
бы и в дороге можно было отбалансировать 
колесо. Но и с переходником это удастся не 
везде. Г ромадный вылет “газелевского" дис- 
ка не сочетается с некоторыми моделями ба- 
лансировочных станков - колесо просто за- 
девает за станину. 

Заканчивая про шины, напомню: альтер- 
нативы штатным, “газелевским” пока нет - 
все попытки поставить “легковые" шины, на- 
пример от “Нивы", заканчиваются их разру- 
шением. 


РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ - одна из 
удачных систем “Газели". Сам механизм ти- 
па “винт - шариковая гайка” больше похож 
на зарубежные аналоги, чем на привычные 
нам рулевые редукторы. Благодаря такой 
передаче (і=22,46) значительно снижено 
привычное усилие на рулевом колесе, прав- 
да, за счет увеличения числа его оборотов 
“от края до края”. Хотя семь оборотов от 
упора до упора - не так уж много, учитывая 
значительный угол поворота передних ко- 
лес. (Для сравнения: на “Москвиче-21 41" - 
4,5 оборота.) Но легкость руля просто пора- 
жает. Вот примерное, выполненное домаш- 
ними средствами сравнение с автомобиля- 
ми других марок: в 1 ,2 раза легче, чем на 
-2141; в 1,5 раза легче, чем на ВАЗ-2108; в 
2 раза, чем на “жигулях”; в 3 раза, чем на 
“Волге”; в 4 раза, чем на УАЗе, и в 5 раз, 
чем на ГАЗ-3307. Разумеется, я привожу не 
точные величины момента для поворачива- 
ния рулевого вала, а лишь субъективные 
ощущения водителя, попробовавшего руль 
на нескольких машинах разных марок. 

Легкости руля способствуют упорные 
шарикоподшипники шкворней поворотных 
кулаков - роскошь, от 
которой мы уже отвы- 
кли, имея дело с деше- 
выми пластмассовыми 
подшипниками шаровых 
опор. Угол поворота передних 
колес 45° обеспечивает уди- 
вительную маневренность. 
Радиус поворота по колее меньше, чем у 
“Жигулей", а после “уазика" ощущение такое, 
будто машина разворачивается на месте. 

Разумеется, расхваливая рулевое упра- 
вление “Газели", я понимаю, что сравнивать 
ее с легковыми автомобилями в полной мере 
некорректно. Ни о какой спортивной остроте 
управления, конечно, не может быть речи - 
вращая баранку при скоростном маневриро- 
вании, приходится размахивать руками, как 
бабочка крыльями. Кто-то покритикует “Га- 
зель" за неразборные шарниры рулевых тяг, 
но в наше время такая конструкция вполне 
оправданна - не все ли равно, выпрессовы- 
вать шарнир из тяги целиком или переби- 
рать только его начинку? А вот пресс-мас- 
ленки здесь не помешали бы. Долговечность 
шарниров не вызывает опасений - по край- 
ней мере, пробег в 30-35 тысяч они выдер- 
живают без образования ощутимых люфтов. 

Недостатки рулевого управления мел- 
кие. Например, нет возможности регулиро- 
вать редуктор снаружи - из-за этого прихо- 
дится демонтировать механизм и полно- 
стью разбирать. Неудобен доступ к болтам, 
крепящим механизм к раме. На первых вы- 
пусксіх машин встречалась течь масла через 
уплотнение вала сошки. (Для этого случая 
есть проверенный вариант ремонта - вре- 
зать в заливную пробку редуктора пресс- 
масленку и набить картер “Фиолом-1”.) Но 
эти мелочи почти не портят впечатления от 
рулевого управления “Газели”, поэтому 
оценка - 5 баллов. 
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Когда Николай Сергеевич, бухгалтер фирмы ''Загіойтрэйлинг", на- 
конец, понял, что машину ему не завести, на его лбу выступил холод- 
ный, липкий пот. В висках громким, отчетливым там-тамом стучали 
слова шефа: "Если ровно в двенадца ть не будет у меня проекта догово- 
ра с "Заборлтдстройбанком", я тебя, Пацаков, в порошок сотру и по 
клумбе рассыплю как удобрение, поскольку ни на что ты больше не г о- 
ден". Вспомнив роковую фразу начальника, Николай Сергеевич, пови- 
нуясь скорее отчаянию, чем разуму, снова повернул ключ в замке за- 
жигания. Стартер затарахтел, машина фыркнула, затем чихнула, взре- 
вела ("Ну, милая!") и, наконец, заглохла. В припадке бешенства Нико- 
лай Сергеевич выскочил из машины и с такой силой хлопнул дверью, 
что все живое во дворе мгновенно замерло, шум утих и стало слышно, 
как где-то далеко, за домами заплакал ребенок. "Ну мастер, ну удру- 
жил, - с ненавистью думал Пацаков, на бегу проверяя содержимое 
портфеля. - "Карбюратор будет как новенький... Я профессионал..." 
Тьфу! Стольник ведь содрал, зараза. Завтра встречу - убью". 

Выбежав на улицу, он поднял руку в немом призыве. До полудня 
оставалось меньше сорока минут, а до[юга в Сокольники занимала ми- 
нимум полчаса, но это в лучшем случае, так что времени оставалось в 
обрез. Машины проносились мимо, обдавая бедного бухгалтера клубами 
едких выхлопных газов. День выдался явно неудачный - ни один из шо- 
феров не спросил даже, куда ехать. То ли они все сегодня тбропились 
на какой-то свой шоферский слет, то ли ГАИ затеяла сверхсекрет 
рейд, нагфавленный 



на борьбу с частным извозом, 
то ли водителей смущали домашние тапоч- 
ки, которые Николай Сергеевич в спешке забыл пе- 
реобуть. Когда последние капли надежды иссякли, он вдруг 

услышал какой-то шум и голос сверху осведомился: 

- Куда едем? 

Николай Сергеевич задрал голову и обомлел. Прямо над ним на 
высоте примерно трех метров висел, равномерно покачиваясь, продол- 
говатый, сигарообразный объект, размерами немного превосходящий 
"Волгу". На днище объекта светились четыре фары: спереди, сзади и 
по бокам, причем ближняя к Пацакову боковая фара мигала, по-види- 
мому, обозначая остановку. Со стороны, которая казалась передом, 
свешивались четыре уса, два длинных и два коротких. На левом борту 
явно проступала небольшая вмятина, сзади была наклеена красная по- 
лоска с надписью "РІтіІірв Саг Зувіеглв". 

- Так куда едем-то? - уже нетерпеливо повторил голос сверху. 

- Вообще-то в Сокольники, - выдавил из себя Николай Сергеевич. 

- Сколько? - спросил голос. 

- Вообше-то, пятьдесят. 

- Э, друг, пятьдесят! Восемьдесят давай и поехали! - голос явно 
набивал цену. 

- А чего так дорою-то? - уже осмелев, заспорил бухгалтер. 

- Так мне одна солярка тысяч в сорок станет, туда-обратно мо- 
таться, это тебе не "Жигули". 

- Ну ладно, давай шестьдесят пять, - скорее по традиции, чем же- 
лая отвоевать пятнашку, ответил Пацаков. 

- Семьдесят, - отрезал голос. 

- Поехали. 

Один из длинных усов вытянулся и коснулся макушки Николая 
Сергеевича. Его голова потяжелела, разум моментально помутился, а в 
мозгу застрял заголовок из бульварной газеты "Отец шестерых детей 
похищен инопланетянином-людоедом". 

Когда туман в голове рассеялся, он увидел, что находится уже 
внутри аппарата. Мягкое кресло оказалось очень удобным. Посмотрев 
налево, Пацаков увидел, наконец, таинственного водителя. Это был, по 
крайней мере внешне, человек - мужчина лет сорока, с небольшой за- 
лысиной, достаточно плотного телосложения. Вопреки рассказам, во- 



. 
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дитель НАО (а в том, что это именно НАО, Николай Сергеевич уже ни 
капли не сомневался) был одет не в серебристый комбинезон без швов 
и со множеством присосок и кнопок на рукавах, а в самую обыкновен- 
ную клетчатую рубапіку и синие потертые джинсы. Рукава рубашки за- 
катаны. Изнутри объект выглядел довольно аскетично: несколько теле- 
визионных экранов давали практически полный обзор, справа от води- 
теля - панель со множеством различных тумблеров, кнопок и лампо- 
чек, причем явно земного происхождения, два довольно удобных крес- 
ла, обтянутых вельветовыми чехлами. 

- Торопишься? - не отрывая глаз от экрана, спросил водитель. 

- Ну, минут двадцать есть. 

- Успеем, - произнес водитель и нажал на пульте какую-то кнопку. 

Машина резко взяла вверх и заложила правый вираж. 

- Извините, - выдавил наконец из себя Пацаков, - а вы случаем не... 

- Инопланетянин? - опередил его вопрос водитель. - Да нет, вы не 

волнуйтесь! Это мне 
так, по случаю доста- 
лась. Подвозил тут од- 
ного, а оіт ихним ино- 
планеттіым резиден- 
том оказался. V них 
сейчас с финансами 
трудности, зарплату 
подолгу не выплачива- 
ют, они и тталадились 
сюда с дипломатиче- 
ской почтой разную 
свою технику списан- 
ную возить. Вот я у 
него по дешевке и 
взял. Свою "пятерку" 
загнал, немного доба- 
вил и купил. Правда, 
переделывать при- 
шлось. Она же вооб- 
ще на нутрилаксе работает. Нет слов, нутрилакс - вещь, конечно, хоро- 
шая, но уж больно дорогая. Вот переделал на солярку. 

- А чье производство? 

- Родная, альдебараиская. Резидент сказал, что водолеевская, ко- 
нечно, дешевле, но родная надежней. 

Родная всегда надежней, - подтвердил Николай Сергеевич. 

- Да, машина хорошая. Главное, пробег маленький: четыреста 
миллионов километров, а моторесурс полтора парсека ~ прикинь! 

Водитель и пассажир разговорились. Николай Сергеевич узнал, 
что водителя зовут Степаном, у него крепкая семья: жена, две дочери и 
красавица теща, живет он в однокомнатной квартире в Одинцово. 
После закрытия ^)абрики, на которой работал мастером слесарного це- 
ха, занимается частным извозом. На жизнь вроде хватает, но львиную 
долю доходов съедает машина, которую на родине, оказывается, назы- 
вают нутриланоксилоциклом, а сам Степан ласково назвал "Нюркой". 
Так за приятной беседой и за анекдотами они и доехали до Сокольни- 
ков. Николай Сергеевич расплатился со Степаном и непостижимым 
для себя образом оказался на улице. Сверху раздался хлопок. Николай 
Сергеевич поднял глаза, но ничего не увидел. 

Посмотрев проект договора, шеф довольно произнес: 

- Ну, сойдет. Теперь быстро в машину. Времени у нас в обрез. 

У подъезда офиса никаких машин не было, однако шеф достал из 
кармана маленький синий брелок и нажал на нем кнопку. В воздухе 
что-то зажужжало. Николай Сергеевич глянул и обомлел, узнав знако- 
мый силуэт нутриланоксилоцикла. 

Шеф с гордостью посмотрел на Пацакова, ожидая реакции. 

- Вчера купили для фирмы. Кстати, ее надо провести по бумагам 
как производственное оборудование. Ну, не мне тебя учить, сам знаешь. 

- Сборка альдебараиская? - приходя в себя, спросил Николай 
Сергеевич. 

- Что ты! Родная, водолеевская! - шеф нажал другую кнопку, и к 
ним потянулись два длинных уса. Николай Сергеевич покорно втянул 

голову в плечи. _ 

Валерии ЧУМАКОВ 

ЗА РУЛЕМ 9/96 73 



/Иузей ЗР 


О СТАРОМ ТРОЛЛЕЙБ 




ЗИС-154 (слева) и его “наследник” ЗИС-155 нуж- 
даются в красивой обстановке, но ее пока нет. 


Г ородской транспорт - такая же часть 
нашего быта и истории, как предметы ин- 
терьера жилища, одежда, которые часто ви- 
дим в краеведческих музеях. Старым пасса- 
жирским машинам уделяют в нашей стране 
не много внимания, а вот за рубежом суще- 
ствуют специальные музеи, огромные кол- 
лекции. В России самая большая и полная 
коллекция такого рода у государственной 
компании “Мосгортранс” - 34 машины. В пер- 
спективе она станет музеем. 

Эта компания, в которую входит свыше 
60 предприятий, эксплуатирует наземный 
пассажирский транспорт столицы. Забот 
хватает, но за ними не забывают и о своей 
истории - собирают образцы машин про- 
шлых лет. 

А начиналась музейная работа в сере- 
дине 80-х годов, когда по решению городских 
партийных органов были восстановлены для 
экскурсионных целей два довоенных трам- 
вая моделей КМ (“Коломенский моторный”, 
1930 года выпуска) и БФ (“Бесфонарный”, 
1927 года). Кстати, скоро, в 1999-м испол- 
нится 100 лет со дня выхода на пассажир- 
ские маршруты Москвы первого электриче- 
ского трамвая - родоначальника наземного 
пассажирского транспорта столицы. Но вер- 
немся в восьмидесятые. 

По инициативе заместителя генерально- 
го директора тогдашнего “Главмосгортран- 
са” Ю. Агапова, знатока старой техники, сня- 
ли с эксплуатации и оставили “для потомков” 
ценные экспонаты. Однако до 1990 года, ко- 
гда образовалась рабочая группа по созда- 
нию музея, из-за отсутствия контроля дожи- 
ли лишь два трамвая. Начинать работу при- 
шлось заново. 

Где находят экспонаты и кто их восста- 
навливает? - спросят читатели. Вот не- 
сколько историй. Начало коллекции “второго 


“Я в синий троллейбус сажусь на ходу...”. 

МТБ-82Д. 

периода работы” положил троллейбус ЗИУ- 
5Д 1968 года, доживавший свой век в 4-м 
троллейбусном парке в качестве... сарая. 
Стараниями работников Московского трол- 
лейбусоремонтного завода (МТРЗ) ему в 
1990 году вернули первозданный облик. 

А на заводе “Аремкуз" был восстанов- 
лен автобус ЗИЛ-158, изготовленный на 
ЗИЛе в 1958 году, еще до передачи произ- 
водства на Ликинский автобусный завод. На 
Трамвайноремонтном заводе (ТРЗ) вернули 
к жизни вагон МТВ-82 (1949 год), а вслед за 
ним был поставлен на ремонт прицепной 
трамвайный вагон КП ("Коломенский прицеп- 
ной”, 1931 год), составивший с упомянутым 
выше моторным вагоном КМ полноценный 
трамвайный поезд. 

Больше к тому моменту ретро-техники в 
распоряжении “Мосгортранса” не было, но 
рабочая группа при содействии Всесоюзного 
общества охраны памятников истории и 
культуры (ВООПИиК) нашла еще несколько 
машин. Оказалось, старые троллейбусы и 
автобусы в свое время охотно брали под бы- 

ЛиАЗ-158В - первая серийная модель Ликинско- 
го завода. 


товки и хозблоки из-за вместительных кузо- 
вов. Так совершили обмен с санаторием "Уз- 
кое” АН СССР: кузова списанных современ- 
ных троллейбусов - на два неплохих МТБ- 
82Д выпуска середины 50-х годов. 

Эти троллейбусы разработали в первые 
послевоенные годы, основываясь на макси- 
мальной унификации элементов кузова с 
трамваем МТВ-82 и автобусом ЗИС-154, что 
позволяло удешевить изготовление и ре- 
монт, Делали их на Тушинском машинострои- 
тельном заводе. Использовали некоторые 
узлы, агрегаты и технические решения яро- 
славского семейства троллейбусов предво- 
енных лет - ЯТБ, а также 
передовые авиационные 
технологии, накопленные 
заводом за время войны. 
Сначала выпускали машины 
МТБ-10 и МТБ-82М, а с пе- 
редачей производства на 
завод им. Урицкого в Эн- 
гельс в 1 951 году там стали 
делать улучшенную моди- 
фикацию - МТБ-82Д. 

К 60-летию российского 
троллейбуса (1993 год) ма- 
шины были еще не на ходу, 
а вот троллейбус СВАРЗ- 
МТБЭС принял участие в 
параде, посвященном этому событию. Его 
история необычна. 

В начале 50-х годов на Всесоюзной 
сельскохозяйственной выставке (ВСХВ - 
позднее ВДНХ, ныне ВВЦ) была построена 
троллейбусная линия для экскурсантов, по 
которой сначала ходили машины МТБ-ВСХВ 
(МТБ-82Д с увеличенными окнами салона, 
дополнительными фонариками и символами 
выставки). Они явно не соответствовали ло- 
зунгу тех лет “Советское - значит лучшее” 
ни по комфорту, ни пр дизайну. Заводу 
СВАРЗ (Сокольнический вагоноремонтный 
завод - головное ремонтное предприятие 
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“Мосгортранса”) поручили изготовить трол- 
лейбусы для этой линии, превосходящие за- 
рубежные образцы. СВАРЗ с задачей спра- 
вился. Троллейбус СВАРЗ-ТБЭС-ВСХВ - ма- 
шина с новым кузовом - отличалась огром- 
ной площадью остекления, шторочными 
подъемными окнами салона (чтобы экскур- 
санты могли лучше разглядеть сельскохо- 
зяйственные достижения социализма), пру- 
жинными велюровыми сиденьями, зеркалом 
в салоне. Правда, основу ходовой и электри- 
ческой части составило оборудование все 
того же МТБ-82Д, -но лучшего промышлен- 
ность к тому времени еще не делала. Кстати, 
кузов такой машины мы нашли и троллейбус 
СВАРЗ-ТБЭС-ВСХВ скоро восстановим. 

Просуществовав еще несколько лет, 
троллейбусная линия по ВСХВ была закры- 
та, но машины так понравились, что по оче- 
редной "просьбе трудящихся” СВАРЗу прика- 
зали продолжить их выпуск, модернизировав 
для обычных городских маршрутов. Троллей- 
бус лишился шторочных окон, уменьшили 
площадь остекления крыши, изменили ходо- 
вую, переднюю и заднюю части машины. На 
улицы города вышла новая модификация - 
СВАРЗ-МТБЭС (модернизированный ТБЭС). 

Такой мы нашли на автостоянке в Хоро- 
шевском районе Москвы. Состояние маши- 
ны было почти отличным, но вытащить трол- 
лейбус со стоянки казалось безнадежным 
делом - по периметру машины построили га- 


Только отшумел "троллейбусный юби- 
лей”, перед музейной группой поставили 
новую задачу - подготовить технику к 
празднованию 70-летия московского авто- 
буса (1994 год). 

Один из самых интересных экспонатов 
нашей автобусной коллекции - ЗИС-154 
1947 года выпуска, восстановленный на за- 
воде "Аремкуз”. В его конструкции просле- 
живаются черты американских "макков", 
которые получали по ленд-лизу, и довоен- 
ного опытного автобуса НАТИ-АР. ЗИС-154 
был с дизель-электрическим агрегатом. К 
празднику поставить на ход автобус не ус- 
пели, и возглавил парадную колонну ЗИС- 
155 1949 года - прямой наследник “сто- 
пятьдесятчетвертого”. 

В конце со- 
роковых приняли 
решение делать 
более простой и 
технологичный 
автобус на базе 
узлов и агрегатов 
неплохо зареко- 
мендовавшего се- 
бя грузовика 
ЗИС-150, вместо 
передового в тех- 
ническом плане, 
как тогда счита- 
ли, но сложного в 
производстве и 
эксплуатации автобуса ЗИС-154. Он поло- 
жил начало династии российских городских 
автобусов ЗИС-155 - ЗИЛ-158 - ЛиАЗ-1 58В - 
ЛиАЗ-677, которая царствовала до послед- 
него времени. 

Освоив простой и технологичный ЗИС- 
155, за короткий срок почти полностью об- 
новили автобусный парк страны, убрав с 
маршрутов потрепанный за военные годы 
подвижной состав. Автобус этой модели 
стал наиболее массовым в Советском Сою- 
зе 50-60-х годов, но до наших дней маши- 
ны не дожили. Неплохой кузов мы все-таки 
обнаружили после многолетних поисков 
под Малаховкой (Московская область) и 
восстановили. 

Время бежит очень быстро. Незаметно 
исчезают с улиц такие привычные автобусы, 
трамваи, троллейбусы. Сотрудники будущего 
музея стремятся сохранить для потомков 
уникальные образцы техники, частицу нашей 
истории. Обращаемся к читателям с прось- 
бой. Если вы находили отжившие век маши- 
ны, замолвите слово о старом автобусе или 
троллейбусе - напишите в редакцию “За ру- 
лем". Возможно, они пополнят будущий му- 
зей городского транспорта. 

Владислав КАРГАНОВ 
Фото автора 


ражи. Однако в судьбе троллейбуса принял 
участие заместитель главного инженера 
СВАРЗа А. Гаврилов - ветеран завода, при 
непосредственном участии которого созда- 
вали все модели троллейбусов этого пред- 
приятия. Ему удалось добыть кран с теле- 
скопической стрелой, троллейбус подняли 
на высоту четвертого этажа и аккуратно по- 
ставили на ровную площадку за территори- 
ей стоянки. Потом шутили, что СВАРЗ- 
МТБЭС - единственный из троллейбусов, 
который может не только ездить по земле, 
но и летать в небесах. Несмотря на все 
сложности, машину восстановили на 
СВАРЗе под руководством А. Гаврилова, и 
она заняла почетное место во главе парад- 
ной колонны на празднике. 


СВАРЗ-МТБЭС. Через ок- 
на в крыше можно любо- 
ваться небом. 


ЛАЗ-695 - опытный обра- 
зец, выпущенный в 1956 
году к Международному 
фестивалю молодежи и 
студентов 1957 года. Ав- 
тобус подарил будущему 
музею АЗЛК. 


“Икарус-180”: еще недав- 
но их было много на мос- 
ковских улицах. 
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Обозрение ЗР 



ДАФ-РА75.240 полной 
массой 25 т на комму- 
нальной службе (колес- 
ная формула 6x2/4). 


МАН-18.232 - 
развозной 
фургон пол- 
ной массой 
18 т. 


Мы уже рассказали в № 2 и 5 о грузови- 
ках легкого и среднего классов. Теперь 
настала очередь автомобилей тяжело- 
го класса, которые, несмотря на свою 
относительную малочисленность, игра- 
ют огромную роль в перевозках грузов 
по всему миру. 

Г одовой объем производства составил в 


конодательством для дорог общего пользо- 
вания. Поэтому сначала придется ознако- 
миться с этими нормативами, иначе не-по- 
нять, почему тяжелые грузовики и автопоез- 
да стали такими, как на этих снимках. Сегод- 
няшние требования стран Европейского Со- 
юза (ЕС) действуют с 1993 года, но во мно- 
гих государствах ЕС пока сохраняются наци- 
ональные нормативы, как правило, более ли- 
беральные. 


1995 году около 700 тыс. машин, причем бо- 



лее 400 тыс. сделано в Северной Америке и 
Западной Европе. Какие грузовики можно 
отнести к тяжелому классу? Прежде всего, 
полностью использующие пределы нагрузки 
на оси, массы и габарита, разрешенные за- 


44 ^ 


Прицепной автопоезд полной мас- 
сой 36 т для перевозки автомоби- 
лей. Тягач - МАН-Р2000 19.343 с ка- 
биной "Коммандер-ХТ”. 
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Основной фактор, от которого зависит 
полная масса одиночной машины или авто- 
поезда, - максимально допустимая нагрузка 
на ведущую ось автомобиля - 11 ,5 т. Нагруз- 
ка на ведомую (поддерживающую) ось - 10 
т. (Нагрузка на двухосную тележку зависит 
от межосевого расстояния и составляет 
16-19 т, на трехосную - 21-24 т.) Полная 
масса двухосного автомобиля ограничена 18 
тоннами, из которых 6,5 т приходится на пе- 
реднюю и 1 1 ,5 т - на заднюю. 

Полная масса трехосного автомобиля - 
не более 25 т (или 26, если применяется 
пневмоподвеска задних колес). Есть норма- 
тивы для четырехосных автомобилей, а так- 
же прицепов. Приводить их не будем, заме- 
тим лишь, что прицепы в реальной эксплуа- 
тации не достигают максимальной полной 
массы, так как существует предел для любо- 
го автопоезда - 40 т. Правда, национальные 
законодательства некоторых стран Европы 
позволяют эксплуатировать и более тяже- 
лые автопоезда. 

Максимальная габаритная ширина авто- 
мобиля или автопоезда в ЕС (по бортам ку- 
зова) не должна превышать 2,55 м (в некото- 
рых случаях 2,6 м), а общая высота - 4,0 м. 
Предельная габаритная длина одиночного 
автомобиля - 12,0 м, седельного автопоезда 
- 16,5 м и прицепного - 18,75 м (сравните: в 
России - 20 м). 


Внутри кабины “МАН-Ком- 
мандер-ХТ". Даже пасса- 
жирское сиденье обшито 
мягкой кожей. Регулиров- 
ки с помощью электропри- 
водов. 


В США тоже суще- 
ствуют нормативы габа- 
ритных и весовых огра- 
ничений для федераль- 
ной сети автодорог, при- 
нятые на всей террито- 
рии страны. Полная мас- 
са обычного для США 
пятиосного седельного 
автопоезда не должна 
превышать 80000 
(12000+34000+34000) 
фунтов (36,29 т). Габа- 
ритная длина такого ав- 
топоезда - до 60 футов 
(18,29 м), а стандартная 
длина полуприцепа - 48 
футов (14,63 м). В США 
популярны седельные 
тягачи капотной компо- 



новки со спальными от- 
секами за кабиной. Ведь разница в 3,66 м 
между длиной автопоезда и полуприцепа 
вполне достаточна, чтобы вместить капот, 
кабину, спальный отсек и оставить просвет 


до передней стенки полуприцепа. Г рузоподъ- 
емность такого автопоезда - 22-23 т при 
вместимости полуприцепа 100-104 м^. 

Для повышения эффективности перево- 







Типичный евро- 
пейский седель- 
ный автопоезд 
полной массой 40 
т в аэродинамиче- 
ской комплекта- 
ции с тягачом 
ДАФ-РТ95.500 и ка- 
биной ‘Хупер 
Спейс Кэб”. 


зок важно максимально использовать грузо- 
вое пространство. Часто тяжелые автопоез- 
да работают с недогрузкой - везут легкие, 
но объемные вещи. Поэтому для повышения 
вместимости применяют особо низкопро- 
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Шасси “Вольво-Р^10” с колесной формулой 8x4 
для сменных кузовов. 


рынка грузовиков. Оставшиеся три четверти 
делят шесть компаний: “Вольво”, МАН, "Ска- 
ния”, ИВЕКО, "Рено”, ДАФ. Объем западно- 
европейских продаж тяжелых машин в 1995 
году вырос по сравнению с предыдущим на 
27,7% и достиг 174,2 тыс. шт. 

В США лидирует "Фрейтлайнер”, при- 
надлежащий “Мерседесу". Затем идут “Нэ- 
вистар Интернешнл" и группа “Паккар” с ав- 
томобилями марок “Кенворт" и “Питербилт”. 
Замыкает шестерку сильнейших компания 
“Макк”, принадлежащая “Рено”, “Вольво" и 
“Форду”. Объем продаж тяжелых грузови- 
ков только в США составил в 1995 году 
201 ,8 тыс. шт. 

Крупнейшая японская фирма по выпу- 
ску машин тяжелого класса - компания 
“Хино", принадлежащая “Тойоте”. Впрочем, 
автомобилисты хорошо знают и другие 
японские марки: “Мицубиси”, “Ниссан ди- 
зель”, “Исудзу”. 

В Корее наиболее известный изготови- 
тель тяжелых грузовиков - машинострои- 
тельный гигант “Хёндэ”. Тяжелые автотранс- 
портные средства выпускают в Бразилии, 
Китае, Индии, Турции и других странах. 
Нельзя не отметить ряд небольших европей- 
ских и американских фирм, производящих 
машины в незначительных количествах (не- 
сколько тысяч или сотен штук в год). Это 
“Татра” и ЛИАЗ в Чехии, “Штейр” и КуАФ в 
Австрии, “Сису” в Финляндии, ЕРФ в Велико- 
британии, “Вестерн Стар” в Канаде и др. 

Российское производство тяжелых гру- 
зовиков сегодня сосредоточено, конечно же, 
на КамАЗе. Кроме этого, к тяжелым грузови- 
кам можно смело относить почти все модели 
УралАЗа, хотя они в силу своих специфиче- 
ских особенностей иногда и не достигают 
полной массы 15 т, а также все “зиловские” 
трехосные машины на базе модели -133. 
Страны СНГ представляют МАЗ и КрАЗ. 

Во многих государствах нет разветвлен- 
ной сети железных дорог и почти все пере- 
возят грузовым автотранспортом. Однако 
подсчитано, что в Западной Европе лишь не- 
сколько процентов грузооборота приходится 


Самосвал на шасси “Фрейтлайнер- 
РЦ803Р” полной массой до 29 т. Подъем- 
ная ось опускается при движении по 
шоссе с полной нагрузкой, чтобы снизить 
удельное давление шин на дорогу до раз- 
решенных значений (колесная формула 
8x4). 


фильные шины и специальные типы пневмо- 
подвесок, позволяющие снизить погрузоч- 
ную высоту прицепов и полуприцепов на 
200-350 мм. В результате некоторые полу- 
прицепы полной массой 34 т (они предназна- 
чены для 40-тонных автопоездов) достигли 
полезного объема 94-100 м^. Однако во мно- 
гих случаях и этого недостаточно, чтобы за- 
грузить 24-25 т. Поэтому используют не по- 
луприцепы, а прицепы. Такой автопоезд вме- 
щает на 10-15% больше. Заметим, что габа- 
ритные размеры кузовов увязаны и с разме- 
рами стандартных поддонов для упакован- 
ных грузов. 

Почти во всех странах автотранспорт- 
ники стремятся добиться разрешения на экс- 
плуатацию более тяжелых и вместительных 
грузовых машин и прицепов, чтобы снизить 
себестоимость перевозок. Однако есть опас- 


ность преждевременного разрушения дорог 
и автомагистралей, на строительство кото- 
рых десятилетиями тратили огромные сред- 
ства, и боязнь создать помехи и без того на- 
пряженному движению по тесной Европе. В 
более "просторных” Финляндии и Швеции 
разрешены автопоезда длиной соответст- 
венно 22 и 24 м и полной массой до 60 т. В 
некоторых штатах США разрешены не толь- 
ко пятиосные, но даже семи- и девятиосные 
автопоезда полной массой до 63,6 т. Во мно- 
гих штатах и провинциях США и Канады экс- 
плуатируют трех-, даже четырехзвенные ав- 
топоезда, состоящие из седельного тягача, 
полуприцепа и одного-двух прицепов с об- 
щим числом осей до 11. Они выглядят вну- 
шительно - длина достигает 22-30 м. Еще 
более впечатляют так называемые дорож- 
ные поезда, применяемые в Австралии для 
дальних перевозок. Полная масса таких ав- 
томобильных составов достигает 140 т. 

Несоѵ“ енно, тяжелые грузовики - объ- 
ект повышенного внимания любознательных 
на улицах, а также выставках и автосалонах. 
Их внушительные габариты, мощь и транс- 
портные возможности завораживающе дей- 


ствуют не только на многих пешеходов и ав- 
толюбителей, но и на профессионалов, рабо- 
тающих в транспортной сфере. С 1977 года 
проводится конкурс "Лучший грузовик года”. 
Несмотря на то, что в нем участвуют маши- 
ны разной грузоподъемности, призы получа- 
ют в основном представители тяжелого 
класса: в 20 конкурсах из 17 выигрывали 
именно они. В 1996-м, как известно, призе- 
ром стало семейство моделей “Скания”. 

Г рузовики легкого, да и среднего класса 
делают более четырех десятков автомо- 
бильных фирм мира, а основных изготовите- 
лей тяжелых немного: семь компаний в За- 
падной Европе, шесть - в Северной Америке 
и четыре - в Японии. 

Среди западноевропейских компаний 
признанный лидер - “Мерседес-Бенц”. Ему 
принадлежит четвертая часть европейского 
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Седельный тягач "Воль- 
ВО-РН16" с кабиной по- 
вышенной вместимости 
и комфортабельности 
“Г лобтроттер-ХС". 


Седельный тягач 
“Фрейтлайнер-РиОігО" 
со спальным отсеком 
длиной 1778 мм. 


югозападные штаты, где в случае поломки 
техпомощь придет нескоро и контракт на до- 
ставку груза окажется под угрозой срыва. 

Долговечность многих современных гру- 
зовиков для магистральных перевозок тако- 
ва, что за миллионный пробег необходимо 
провести лишь несколько небольших преду- 
предительных (регламентных) ремонтов, а 
также заменить некоторые узлы и агрегаты. 
Конечно, для других машин сроки службы и 
пробеги заметно меньше. Например, тяже- 
лые самосвалы могут быть списаны уже пос- 
ле 300-400 тыс, км пробега - через 
шесть-восемь лет. 

Есть принципиальное отличие амери- 
канских автомобилей от европейских. Мно- 


’ Мощность ‘брупо". Внешний вид машин - на фото. 


Грузовые автомобили тяжелого класса 


гие фирмы США собирают свои грузовики из 
комплектующих деталей, узлов и агрегатов, 
изготовленных крупными специализирован- 
ными компаниями. Они предлагают двигате- 
ли, трансмиссии и т. п. вплоть до “мелочей” - 
компрессора или глушителя. В собранном та- 
ким способом автомобиле собственно “фир- 
менными” обычно бывают рама да кабина с 
оперением, что и дает возможность отли- 
чать один грузовик от другого. 

В Европе пока сохраняется классиче- 
ский подход. Многие компании, в числе ко- 
торых “Мерседес-Бенц", “Рено", “Вольво", 
“Скания”, преимущественно используют аг- 
регаты собственной конструкции. Но и здесь 
продукция специализированных компаний 
находит спрос. 

Компоновка “кабина над двигателем” 
популярна в Европе и Японии, а “кабина за 
двигателем” (капотная) - в США, где, как от- 
мечалось выше, нормативы на габаритные 
размеры более либеральные. Несколько мо- 
делей с капотной компоновкой для тяжелых 
дорожных условий есть и в Европе (“Вольво” 
серии Н, “Скания” серии Т, “Рено” 'ерии С). В 
последнее время большой прогресс достиг- 
нут в конструкциях кабин европейских ма- 
шин. Почти все фирмы делают по меньшей 
мере три варианта кабин над двигателем: 


на маршруты свыше 400 км, а 80-85% всех 
перевозок - на расстояние всего 100-150 
км. Поэтому подвижной состав соответст- 
венно приспосабливают. Например, на мест- 
ных маршрутах с годовыми пробегами 
50-1 00 тыс. км используют экономичные ав- 
топоезда без аэродинамических устройств с 
двигателями небольшой мощности. На меж- 
дународных трассах с высокой скоростью 
движения работают дорогостоящие, аэроди- 
намически совершенные автопоезда с особо 
мощными и комфортабельными тягачами. 

В отличие от упакованных грузов, 
транспортировка грунта, щебня, бетона или 
строительного мусора требует максималь- 
ной грузоподъемности транспортного сред- 
ства. Поэтому, например, для строительных 
или карьерных самосвалов используют трех- 
и четырехосные шасси предельно допусти- 
мой полной массой. Для тяжелых дорожных 
условий промышленных карьеров делают 
полноприводные шасси 6x6 и 8x8 с увеличен- 
ным дорожным просветом. 

Один из главных способов снижения се- 
бестоимости перевозок - интенсивная рабо- 
та подвижного состава. Для нее необходима 
высокая долговечность и безотказность ра- 
боты. Пробег машин на магистральных пере- 


возках составляет 800-1200 тыс. км за 6-10 
лет эксплуатации, а в отдельных случаях и 
больше. Выделяются грузовики североаме- 
риканского производства. Здесь безотказ- 
ность в особом почете - ведь маршруты до 
3000-4000 км в один конец. Многие сверх- 
дальние трассы проходят через пустынные 


Модель 

Параметры 

МАН- 

18,232Р 

ДАФ. 

РАС 75,240 

‘Вольво- 

РПО" 

ДАФ- 

РТ95.50085С 

“Фрейтлайнер- 

Р1805П’ 

"Фрейтлайнер- 

РШІЗОТ 

Колесная формула 

4x2 

6x2/4 

8x4 

4x2 

8x4 

6x4 

Собавеиная масса шасси, т 

5,11 

6,67 

8,75 

7,58 

- 

- 

Полная масса, т 

18,0 

25,5 

32-434 

19,0 

29,0 

20,9-29,0 

Предельная полная масса 
буксируемого автопоезда, т 

36 

36 

44 

50 

- 

69,9 

Изготовитель двигателя 

МАН 

ДАФ 

■Вольво" 

"Камминс" 

"Камминс” 

■Детройт Дизель" 

Число цилиндров 
и рабочий объем, смт 

6-6871 

6-8267 

6-9607 

И4016 

6-8274 

6-12742 

Мощность “непо”, кВт/л. с. 

169/230 

180/245 

235/320 

373/507 

224Я04" 

373/507’ 

при об/мин 

2400 

. 2300 

1900 

1900 

2400 

1800 

Максимальный крутящий 
момент, Нм при об/мин 

850/1400 

865/1400 

1350/1200 

2100/1200 

1110/1300' 

2100/1200* 

Число ступеней 
в коробке передач 

9 

9 

9 

16 

6-15 

7-15 

Интервал колесных баз, м 

3,6-6,3 

4, 1-6,5 

4,2-4,9 

3,25-6,9 

3,81-6,4 

4,32-6,73 

Интервал мощноаи двигателе 

169-198 

180-222 

235-265 

242-373 

156-224 

186-386 

в семействе, кВт (л, с.) 

(230-270) 

(245-302) 

(320-360) 

(329-507) 

(212-304) 

(253-525) 
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Обозрение ЗР 



Седельный тягач "Скания- 
Я142С” на низкопрофиль- 
ных шинах для буксировки 
автопоезда повышенной 
вместимости. 


короткую и низкую "дневную’’ кабину без 
спального места, универсальную со спаль- 
ным местом и кабину повышенной вместимо- 
сти с высокой крышей. В последних води- 
тель может стоять во весь рост, они обору- 
дованы двумя постелями и обладают повы- 
шенным комфортом, так как рассчитаны на 
длительную работу и отдых двух человек. 
Стало даже модным подчеркивать свои дос- 
тижения в области комфорта для работы и 
досуга водителей. 

Поскольку условия эксплуатации тяже- 
лых грузовиков могут значительно разли- 
чаться по нагрузкам, каждая модель, как 
правило, имеет несколько вариантов рам, 
подвесок и мостов (осей) различной несу- 
щей способности (прочности). Кроме этого, 
обычно предлагают немалый выбор двига- 
телей, коробок передач, редукторов задних 
мостов, подвесок и т. п. У любой солидной 
фирмы, торгующей машинами, есть специ- 
альные консультационные службы, готовые 
помочь клиенту в выборе необходимой ком- 
плектации. Например, подскажут, что для 
карьерного самосвала лучше всего подой- 
дет полноприводное шасси самой прочной 
конструкции, можно обойтись низкой “днев- 
ной" кабиной, а гидросистему опрокидыва- 
ния кузова лучше заказать с большим запа- 
сом надежности. Для магистрального тягача 
посоветуют шасси с пневмоподвеской, мак- 
симально просторную и комфортабельную 


кабину, а параметры двигателя и трансмис- 
сии - в соответствии с планируемыми марш- 
рутами и нагрузкой. 

Выбор мотора для тяжелого грузовика 
очень важен. Современные дизели для них 
- только с непосредственным впрыском то- 
плива и, как правило, с турбонаддувом, 
мощностью 150-600 л. с. Если тяжелый гру- 
зовик предназначен для “легкой" развозной 
работы с небольшими годовыми пробегами, 
мощность его двигателя минимальна и со- 
ставляет 150-250 л, с. То же для различ- 
ных шасси под монтаж спецоборудования, 
строительных самосвалов, эксплуатируе- 
мых без прицепов. 

Для региональных перевозок средней 
интенсивности используют и 40-тонные ав- 
топоезда, но тягачи оснащают моторами не- 
большого рабочего объема - 7-10 литров, 
мощностью 280-350 л. с. “Флагманы" - тяга- 
чи престижных серий с моторами в 500-600 
л. с. в состоянии работать на самых дальних 
и сложных маршрутах, включая горные доро- 
ги. Такая мощность позволяет европейскому 
40-тонному автопоезду держать скорость 80 
км/ч на подъеме в 3%. 

Топливная экономичность тяжелых ав- 
топоездов за последние 30 лет заметно 
улучшилась. Например, 40-тонный автопо- 
езд с малым аэродинамическим сопротивле- 
нием при постоянной скорости 80 км/ч рас- 
ходует лишь 27-30 л/100 км. Эксплуатацион- 


ный же расход топлива зависит от множест- 
ва факторов (особенно от рельефа местно- 
сти и режима движения). Он колеблется .от 
30 до 80 л/100 км. 

Теперь о других элементах конструкции. 
Коробки передач - механические, многосту- 
пенчатые. Число передач - от 6 до 18 в за- 
висимости от назначения автомобиля. Обыч- 
но многоступенчатые коробки состоят из ос- 
новной 4-5-ступенчатой коробки, дополни- 
тельной понижающей ступени с большим ша- 
гом и делителя с малым шагом. Переклю- 
чать передачи в такой коробке непросто, и 
обычно водители пользуются лишь частью 
ступенчатого ряда. Управление облегчают 
полуавтоматические системы переключения 
передач. Электроника не только помогает 
выбрать оптимальную передачу и соответст- 
вующую подачу топлива в двигатель, но и 
переключает передачи без участия водите- 
ля. На некоторых машинах (самосвалах, ав- 
томобилях коммунальных служб) применяют 
полностью автоматические гидромеханиче- 
ские коробки, управлять которыми не слож- 
нее, чем теми, что на легковых автомобилях. 

Тормозные качества для тяжелых гру- 
зовиков и, особенно, автопоездов не менее 
важны, чем тяговые. Помимо моторных тор- 
мозов устанавливают специальные гидро- 
замедлители, а для автопоездов обязатель- 
ны антиблокировочные тормозные системы. 
На многих машинах применяют высокоэф- 
фективные дисковые тормоза передних и 
задних колес. 

Еще одно отличительное качество зару- 
бежных грузовиков - широкое применение 
пневмоподвесок, причем как задних, так и 
передних колес. Они значительно улучшают 
плавность хода, что облегчает перевозку 
хрупких и чувствительных к вибрации гру- 
зов, а также дают возможность регулиро- 
вать погрузочную высоту кузова или седель- 
но-сцепного устройства. 

Таковы основные особенности тяжелых 
грузовиков. Машины эти настолько интерес- 
ны, что даже в довольно длинной статье обо 
всем не рассказать, 

Михаил ТЕПЛОВ 
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Трехзвенный автопоезд для перввезки^срупного 
рогатого скота полной массой до 55,4 т.-Тя^ФМ 
.“Вольво-Конвеншнл Аэро ѴѴСА С4Т”, сделанніЩІ 
специально для североамериканского рынка. 


Путешествия 



Караван - полноценный участник дорожного 
движения. Поэтому характеристики его устой- 
чивости и управляемости, поведение в критиче- 
ских ситуациях исследуются очень тщательно. 

ключить к электросети, трубопрово- 
дам с холодной и горячей водой, кана- 
лизации. Отсюда возникло еще одно 
название дома на колесах - кемпер. 

В довоенной Европе караваны 
встречались редко. Только в 50-60-х 
годах, когда оправившиеся от войны 
европейцы стали покупать холодиль- 


ники, телевизоры, а потом и автомо- 
били, караванинг обосновался в Ста- 
ром Свете. 

Сегодня понятие “караван” объеди- 
няет все, что может двигаться по доро- 
ге и вместе с тем использоваться для 
более или менее комфортабельного 
проживания. Караваном называют и 
раскладывающийся прицеп размером с 
чемодан, тянуть который по силам ав- 
томобилю класса “Ока”, и огромный 
дом на колесах, поболее “Икаруса”. 




Какие ассоциации 

вызывает у вас слово “караван”? 

Скорее всего, цепочку верблюдов 

среди барханов. А вот для 

автотуристов во всем остальном 

мире оно означает чаще всего 

комфортабельный жилой прицеп. 

Путешествие же с ним, 

да и кочевой стиль жизни вообще, 

называют “караванинг". 



і 

1 



Один из первых караванов немецкой фирмы 
"Детлефс” образца 50-х годов. Его скромные 
размеры соответствовали возможностям тог- 
дашних автомобилей. 

Наиболее доступны по цене и раз- 
нообразны по конструкции расклады- 
вающиеся караваны. Простейшие по 
сути представляют собой обычный 
грузовой прицеп с уложенной в него 
большой туристской палаткой. При ее 
развертывании корпус прицепа оказы- 


В Новом Свете, например, это яв- 
ление существовало изначально. 
Вспомните хотя бы фургоны покорите- 
лей дикого Запада из американских 
вестернов. Когда тягу к перемене мест 
американцы стали удовлетворять с по- 
мощью автомобилей, к ним, уже при- 
вычно, прицепили модернизированные 
фургоны - трейлеры. Со временем по- 
явились специальные стоянки - кем- 
пинги, где трейлер можно было под- 


Фолдинг “Кей Вест” амери- 
канской компании “Коулмен” 
- один из наиболее комфор- 
табельных. Снаряженная 
масса - 950 кг, габарит в 
транспортном положении - 
5700x2200x1370 мм, 8 разло- 
женном - 7800x2200x2400 мм. 
Оборудован двумя "королев- 
скими” постелями размером 
175x200 см, обеденным сто- 
лом, диванами, кухонным 
блоком, холодильником, тум- 
бочками. В нем девять спаль- 
ных мест и багажный отсек, 
жилая площадь - около 18 м2. 


82 ЗА РУЛЕМ 9/96 





вается внутри и обычно служит осно- 
ванием спального отсека. Палатка, об- 
разующая две-три комнаты общей пло- 
щадью до 20 м2, устанавливается за 
час-полтора. Ее минимальная компле- 
ктация - поролоновые матрасы и 
складная мебель. Стоимость такого 
каравана - от двух до пяти тысяч дол- 
ларов. Основное достоинство, кроме 
сравнительной дешевизны, - большая 
площадь палатки при малых размерах 
прицепа. Недостаток - длительное 


Компактный “Рапидо-Олайн- 
ЗЗЕ” в сложенном виде имеет 
габарит 3650x1720x1390 мм и 
допускает буксировку со ско- 
ростью до 120 км/ч. При рас- 
кладывании габаритная высо- 
та увеличивается до 2200 мм, а 
внутренняя - до 1900 мм. Сна- 
ряженная масса прицепа - 580 
кг, полная - 750 кг. Набор внут- 
реннего оборудования стан- 
дартный. На боковой поверх- 
ности крышки заметен полоз 
для крепления тента. 



время развертывания. С одним из 
представителей этого класса отечест- 
венные автотуристы знакомы уже дав- 
но. Это “Скиф-М1”, о котором подроб- 
но рассказано в ЗР, 1996, № 5. 

Гораздо быстрее, всего за 15-20 
минут, приводятся в готовность так 
называемые фолдинги американского 
производства с жесткой поднимаю- 
щейся крышей. Наиболее дорогие из 
них оборудованы даже кондиционером 
и гидравлическим приводом телеско- 
пических стоек крыши. Внутри - ме- 
бель, газовая плита, мойка, холодиль- 
ник, а вперед и назад выдвигаются 
двух- и трехместные спаль- 
ные отсеки. Размеры и 
масса фолдингов колеб- 
лются от трех метров и че- 
тырехсот килограммов до 
шести метров и одной тон- 
ны. Стоимость, соответст- 
венно, от четырех до две- 
надцати тысяч долларов. 

В некоторых трансфор- 
мируемых прицепах все 
стены образуются жестки- 
ми панелями, складываю- 
щимися вовнутрь наподобие карточно- 
го домика. Жилая площадь такого ка- 
равана обычно невелика и равна пло- 
щади пола прицепа. Для увеличения 
жизненного пространства в боковых 
стенках иногда делают объемные вы- 
штамповки. Основное преимущество 
такой конструкции - в меньшей зави- 
симости от погодных условий. Уста- 
новка же отопителя в сочетании с 
классической для караванов с Сандви- 
чевой конструкцией стен из алюминия 


ночным тормозами и могут двигаться 
со скоростью 80-90 км/ч. Специальное 
устройство блокирует инерционный 
тормоз при включении заднего хода. 
Трейлеры длиной более пяти с полови- 
ной метров, более распространенные 
в Америке, имеют две и даже три оси. 
Вообще, поскольку ширина караванов, 
как и любого другого транспортного 
средства, ограничена дорожным зако- 
нодательством и колеблется в узком 
диапазоне двух-двух с половиной мет- 
ров, основным показателем комфорта- 
бельности является длина, на которую 
часто указывает число в названии мо- 
дели. Например, раскладывающийся 
“Эстерел-ТѴ39” имеет корпус длиной 
390 см, двухосный “Вайперт Специаль- 
750 КЗ” - 750 см, а огромный “Мал- 
лард-35Ѵ’’ - почти 36 футов (около 1 1 
метров). На одну лошадиную силу лег- 
кового автомобиля-буксировщика 
должно приходиться не более 10 кг 
массы прицепа. У тяговитых джипов и 
легких грузовиков, особенно с дизель- 


и фанеры, разделенных трехсантимет- 
ровым слоем пенопласта, сделает воз- 
можными даже зимние путешествия. 
Длина такого прицепа редко превыша- 
ет четыре-пять метров, а цена - пят- 
надцать тысяч долларов. 

Классические нераскладывающие- 
ся караваны, пожалуй, наиболее рас- 
пространены во всем мире. Только в 
Германии их ежегодно выпускается 
более двадцати пяти тысяч штук. Ус- 
ловно они делятся на туристские и жи- 
лые, или мобильхаймы. Туристские ос- 
нащены комфортабельной подвеской, 
автоматическим инерционным и стоя- 


Классическая юго- 
славская “Адриа-Опти- 
ма-38Та” размерами 
4900x2000x2500 мм и 
полной массой 850 кг 
оборудована мебелью, 
умывальной комнатой, 
газовой плитой, мой- 
кой, газовым отопите- 
лем, холодильником и 
четырьмя спальными 
местами. 


Интерьер пятиметро- 
вого “Хюмера” счита- 
ется средним по ком- 
фортабельности. 
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скидки. Кроме того, вам в качестве 
подарка могут установить какой-ни- 
будь обогреватель или телевизор. Для 
поощрения покупки наиболее “наворо- 
ченных” модификаций существует ин- 
тересная система цен - оборудован- 
ный прицеп стоит дешевле, чем пус- 
той плюс оборудование. 

Фирм, выпускающих караваны, 
очень много. В одной Англии их около 
восьмидесяти пяти. Зачастую они не- 
велики и строят только корпуса, осна- 
щая их, в соответствии с пожелания- 
ми покупателя, различным оборудова- 
нием. Например, одним из основных 
производителей шасси с оригиналь- 
ной компактной торсионной подвес- 
кой является концерн “Ал-Ко Кобер” с 
годовым оборотом более полумилли- 


Устройство типичного американского трейлера “Элье” 

1. Бесшовное покрытие крыши из цельного листа резины. 

2 . Световые и вентиляционные люки. 

3. Спальный отсек дополнительно имеет отдельный выход. 

4. Все колеса снабжены тормозами с электроприводом. 

5. Трехслойные боковые стены. 

6. Цельноформованная из пластика ванная комната. 

7. Воздухопроводы системы кондиционирования. 

8. Стальная сварная несущая рама. 

9. Пол защищен снизу от ударов камней прочным тканевым материалом, а изнутри по- 
крыт легкомоющимся винилом и ковролином. 

10. Деревянные рейки силового набора корпуса. 

11. Кухня. 

12. Переднее окно закрьіто противогравийным щитом. 

13. Два четырнадцатипитровых тазовых баллона. 

14. Стандартное шаровое тягово-сцепное устройство со страховочными цепями, электро- 
разъемом и стояночной опорой. 



Двенадцатиметровый мобиль- 
хайм "Флитвуд Проулер” на 
стоянке больше напоминает 
бунгало. В Америке их называ- 
ют еще “парк-трейлерами”. 


ными двигателями, этот показатель 
может быть выше в два-три раза. 

Стоимость классических трейле- 
ров в зависимости от размеров и 
уровня оснащения составляет от деся- 
ти до пятидесяти тысяч долларов и 
примерно равна цене автомобиля-тя- 
гача. Делать такое приобретение вы- 
годнее всего в конце ноября, когда 
действуют максимальные сезонные 


Интерьеру парк-трейлера мо- 
жет позавидовать иная кварти- 
ра. Автоматически выдвигаю- 
щаяся вбок ниша в левой сте- 
не увеличивает полезную пло- 
щадь на добрый десяток мет- 
ров. 


Зачастую караваны оборудуют дополнитель- 
ным мягким тамбуром или даже верандой, уве- 
личивающей жилую площадь более чем в два 
раза. 


арда долларов. Разнообразные конди- 
ционеры выпускает компания “Коул- 
мен". Компактные газовые системы 
отопления массой всего около восьми 
килограммов поставляют фирмы “Тру- 
матик” и “Примус”. Специально для 
караванов разработаны трехрежим- 
ные холодильники, которые могут ра- 
ботать на газе и от электросети на- 
пряжением 12 и 220 В. Газовые пли- 
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Роскошный девятиметровый канадский полу- 
прицеп “Кэнедер Трипл-Е” высотой более 3,5 м 
и массой 6 т под силу буксировать только мощ- 
ному полноразмерному пикапу с дизелем в 180 
л. с. Для этой цели в его кузове монтируется 
специальная рама с седлом. 

ТЫ, водонагреватели, мойки, кондици- 
онеры, сухие или химические туале- 
ты, душевое оборудование, мебель - 
индустрия, работающая на карава- 
нинг, развита во всем мире. 

Самые скромные кемперы на 
два-четыре спальных места при дли- 
не около трех с половиной метров в 
минимальной комплектации оборудо- 
ваны кухонным блоком и емкостью 
для воды на двадцать-тридцать лит- 
ров с ножным насосом. 

Среднеразмерные модели для че- 
тырех-шести человек оснащены холо- 
дильником, обогревателем и умываль- 
ной кабиной, обычно совмещенной с 
душем и выдвижным биотуалетом. 

В караванах более шести метров 
длиной на четырех-восьмерых отды- 
хающих - уже несколько раздельных 
помещений, включая спальни, кухню, 


ванную комнату с горячей и холод- 
ной водой, туалет. Большие модели 
зачастую имеют два отдельных выхо- 
да. Англичане располагают их с раз- 
ных сторон трейлера для удобства 
эксплуатации как на Островах с лево- 
сторонним движением, так и в право- 
сторонней Европе. 

Туристский прицеп предназначен 
не только для летнего отдыха. Швед- 
ская фирма “Полар караване" выпуска- 
ет трейлеры прежде всего для север- 
ных широт. Имеющие отличную тепло- 
изоляцию, двойные окна и мощные 
отопители, они обеспечивают ком- 
фортные условия даже при двадцати- 
градусном морозе и служат, например, 
самым дешевым жильем на горнолыж- 
ных курортах. 

В большей степени для длитель- 
ной стоянки на одном месте приспо- 
соблены мобильхаймы. Это огромные, 
длиной более восьми-десяти метров 
вагоны, часто с упрощенной подвес- 
кой, способные лишь неспешно пере- 
двигаться от одной стоянки до другой. 


Некоторые имеют в длину до двенад- 
цати метров да еще раздвигаются в 
ширину метров до четырех - они, ско- 
рее, похожи на настоящие многоком- 
натные дома. 

Любовь американцев к комфорту и 
большим размерам зачастую приводит 
к тому, что даже тяжелым джипам не 
хватает сцепного веса, чтобы таскать 
пяти-семитонных монстров. Поэтому 
на дорогах Нового Света иногда 
встречаются жилые полуприцепы, тя- 
гачами для которых служат мощные 
полноразмерные пикапы. 

А вот в тесной Европе проблемы с 
парковкой, наоборот, заставляют ис- 
кать пути уменьшения габарита авто- 
поезда. Фирма “Клип-Кар”, например, 
выпускает одно- и даже двухосные 
прицепы, жестко крепящиеся к авто- 
мобилю-буксировщику в районе задне- 
го бампера и за специальные крон- 
штейны на крыше. Такой “довесок” 
увеличивает длину автомобиля всего 
на два-три метра, правда, снижая при 
этом его маневренность. 

Пять-десять лет назад трейлер у 
нас на дороге воспринимался почти 
как НЛО. Сегодня российские автоту- 
ристы могут выбирать между простей- 
шим “Караваном” из Набережных Чел- 
нов и более комфортабельной бело- 
русской “Купавой”. Появились и диле- 
ры зарубежных производителей, та- 
ких, как крупнейшая американская 
корпорация “Флитвуд”. 

Редакция намерена провести экс- 
плуатационные испытания караванов, 
предлагаемых на российском рынке. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
‘ ^ I 
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“Хеку Кар-Кемп”, разрабо- 
танный специально для ав- 
томобиля “Опель-Астра”, 
устанавливается за полча- 
са и допускает буксировку 
со скоростью до 140 км/ч. 
Габарит - 4500 (с автомо- 
билем - 6200) х1 950x2430 
мм, масса - 700 кг. Обору- 
дован кухонным блоком, 
холодильником, умываль- 
ной кабиной с туалетом, 
обеденным столом, шка- 
фами и четырьмя спаль- 
ными местами. Стоит 
29 150 марок. 





Спорт 


И Аиия 


Легких этапов в этом соревновании нет. 
Участники должны рассчитывать в основном 
только на свои силы. Трассы ралли-рейдов - 
это полная импровизация без предваритель- 
ных тренировок и разведок. Имея весьма об- 
щее представление о маршруте, штурман 
здесь, в отличие от классического ралли, вы- 
нужден не только работать с легендой, но и 
заниматься навигацией - машине порой при- 
ходится двигаться по азимуту. 

У каждого из ралли-рейдов свои особен- 
ности. Скажем, этапы серии “Баха” длятся все- 
го один день. Но за этот день надо пройти не 
менее 800 километров, что требует от пилотов 
и штурманов крайней выносливости и самоот- 
дачи. А вот трасса ралли “Атлас” примерно на 
60 процентов проходит в горах, по узким грун- 
товым дорогам вдоль крутых обрывов. 


Этап Кубка “Тунис” считается одним из 
самых “гуманных” и как бы предназначен для 
тех, кто пробует свои силы в автомарафонах. 
Как и ралли “Атлас”, он длится примерно не- 
делю. Его трасса проложена по пескам, кото- 
рые, однако, непроходимыми не назовешь. 

С каждым годом все более популярной 
становится этап Кубка мира в Дубае, который 
длится три-четыре дня. Нередко участвую- 
щие в нем удивляются тому, что в самом 
сердце пустыни установлены телефоны, есть 
антенны, с помощью которых легко связаться 
с любой точкой Земли (обычно спортсмены 
соревнуются без средств внешней связи - 
пользоваться ими во время соревнований за- 
прещено). Однажды в Дубае наша машина из- 
за поломки осталась на трассе. С помощью 
находившегося рядом телефона я быстро 


связался с “техничкой”, которая очень скоро 
приехала за нами. А вот как-то на ралли “Па- 
риж-Дакар”, когда нам тоже пришлось пре- 
кратить соревнование, да еще в отдаленном 
от населенных пунктов пустынном районе, мы 
шесть дней жили у бедуинов - никто не знал, 
где находится наш экипаж. 

Весьма экзотична гонка по Австралии. 
Но участие в ней создает проблемы для тех, 
кто стремится выступить на всех этапах 
Кубка. Машину на Зеленый континент мож- 
но доставить только самолетом, а это стоит 


Взлетая на бархан, не знаешь, удачно ли 
приземлишься. 



В автоспорте немало чемпионатов и кубков, но по протяженности и 
трудности преодоления трасс, пожалуй, нет равных многоэтапному 
Кубку мира ФИА по ралли-рейдам. Розыгрыш его начинается зимой 
со знаменитого ралли “Париж-Дакар”. Затем, ранней весной, насту- 
пает черед ралли “Тунис”. После этого следует этап по дорогам Ма- 
рокко - “Атлас”. Ему на смену приходят сразу два ралли - “Баха- 
Никола” в Португалии и “Баха-Арагон” в Испании. Ближе к концу 
года проводится автомарафон по Австралии, и завершается цикл 
рейдом “Вызов пустыни”, который обычно проходит в песках Ду- 
бая. В нынешнем году, как уже сообщал наш журнал, впервые в Ку- 
бок мира включен новый рейд - “Париж-Ульяновск-Пекин”, кото- 
рый стартует в начале сентября. Подробности о нем - в одном из 
ближайших номеров журнала, а сегодня об особенностях ралли- 
рейдов рассказывает руководитель бельгийской фирмы “Икар-ком- 
петишн” Игорь АМРОМИН - опытный марафонец, принимавший уча- 
стие во всех состязаниях Кубка. Кстати, "Икар” вот уже несколько 
лет готовит машины для ралли-рейдов. 
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ным автомобилям. В ходе соревнований в них 
по существу ничего нельзя менять, и прежде 
всего, конечно, базовые узлы. Разрешается 
только усиливать подвеску, корпус. Но ника- 
ких аэродинамических устройств! Техниче- 
ская комиссия ставит на автомобили этой ка- 
тегории восемь пломб и строго следит, чтобы 
они были на месте после каждого этапа. По 
своему опыту могу сказать, что труднее всего 
выступать на машинах класса Т-1. 

Автомобили класса Т-ІІ внешне тоже се- 
рийные машины. Но в ходе соревнования 
можно заменить мотор (на такой же), подвес- 
ку, оставляя крепежные места. 

Автомобили Т-111 сконструированы специ- 
ально для гонок. Именно к этой категории от- 
носятся машины команд-лидеров "Ситроена" 
и “Мицубиси”. Автомобили Т-ІІІ прочнее дру- 
гих по конструкции. У механиков здесь боль- 
ше свободы в выборе запасных частей, ко- 
манды обеспечены отличным сервисом. Слу- 
чается, вы закончили вечером этап "Па- 
риж-Дакара", например, а к утру для вас со- 
берут по сути новую машину. 

И наконец, к категории Т-ІѴ относятся 
грузовые автомобили. В России подготовлены 
прекрасные гонщики с КамАЗа - они владеют 
высочайшим мастерством вождения грузови- 
ков. Об этом, в частности, свидетельствует 
одержанная в нынешнем году первая победа 
российской команды в ралли “Париж-Дакар". 
К этой победе она шла восемь лет. 

Брюссель Записал Никита ШЕВЦОВ 


немалых денег. Если воспользуешься паро- 
ходом, то вряд ли успеешь подготовиться к 
очередному этапу. 

Но, конечно же, главным событием Куб- 
ка мира по праву считается ралли “Па- 
риж-Дакар”, участники которого проходят 
столько километров, сколько гонщики в фор- 


ме сразу поймешь, что 
прототипом для машины Т- 
III (№ 43, справа) послужил 
“Джип-Гран Чероки". А по 
ходу рейда он стал едва 
узнаваем (фото слева 
вверху). 


муле 1 накручивают за целый сезон. В “Па- 
риж-Дакаре” задействованы примерно две 
тысячи человек - участников и обслуги. Вы- 
сококачественный бензин доставляют само- 
леты. Самолеты используют и как воздушную 
скорую помощь, и для обслуживания журна- 
листов. Кстати, разрыв во времени между 
участвующими в этом марафоне может дос- 
тигать 80 часов, тогда как зачетное время на 
каждом из этапов этого гигантского ралли 
(оно определяется после финиша первого 
экипажа) составляет восемь часов. 

Традиционно на всех этапах Кубка стар- 
туют экипажи из Бельгии, Германии, США, 
Таиланда, Франции, Японии. Как правило, во 
всех соревнованиях участвуют команды “Сит- 
роена" и “Мицубиси”, на ряде этапов - “Мер- 
седеса” и “Ниссана”. Есть и машины собствен- 
ной конструкции, построенные гонщиками, на- 
пример “Шлессер” - вариант багги или “Фуке”. 
Все автомобили подразделяются на четыре 
категории - Т-І, Т-ІІ, Т-ІІІ и Т-ІѴ. Мне самому 
приходилось участвовать в этапах Кубка на 
автомобилях всех четырех категорий. Т-І мак- 
симально приближены к оригиналам - серий- 


И. Амромин на трассах 
“Баха-Никола-93" 
(“Ниссан-Террано" 
№ 389) и “Гранада-Да- 
кар-96" (“Мицубиси- 
Паджеро” № 251). 




Спорт 


“...Это технический Эверест...” 

Из беседы с Андреем БЕРНИЦИНЫМ, 
российским участником гонок 
формулы 1. 



Постояннные читатели, наверное, удивят- 
ся, увидев на снимках скутера. Но это то- 
же формула 1, где рождаются высшие до- 
стижения водно-моторного спорта. Позна- 
комиться с ними тем более любопытно, 
что в последние годы этап формулы 1 
проходит в России. 

СОБЫТИЕ 

В Санкт-Петербурге 8-9 июня состоялся 
третий этап чемпионата мира 1996 года по 
водно-моторному спорту в формуле 1 - 
Гран-при России. Призовые места распреде- 
лились следующим образом: 1. Гвидо Кап- 
пеллини, Италия; 2. Перти Леппала, Финлян- 
дия, оба - на лодках ДАК; 3. Михаэль Вер- 
нер, Германия, на лодке “Барджесс”. • 

В гонках принимал участие и российский 
пилот Андрей Берницин, который выступал 
на скутере (лодке) ДАК и занял 1 1 -е место в 
общем зачете. 




Г лавный приз - “Мазерати-Г ибли”. 


Гран-при - Большой приз в те годы ра- 
зыгрывали на скутерах класса ОМ с рабочим 
объемом двигателя 2 л. До 1989 года гонки 
Ф 1 и Гран-при проводились параллельно. 
После того, как ограничили допустимый объ- 
ем двигателя в формуле 1 , эти соревнования 
слились в одно большое приключение. 



ТЕХНИКА 

В момент старта и набора скорости ску- 
тер на какое-то время полностью вылезает 
из воды и находится в околоэкранном поле- 
те. Поясним: экраноплан - летательный ап- 
парат, полет которого основан на эффекте 
близости экрана - земли или воды, заключа- 
ющемся в образовании воздушной подушки, 
повышающей подъемную силу его крыла. 


ПРЕДЫСТОРИЯ 

Российские гонщики начали участвовать 
в этом виде соревнований в 1 989 году, когда 
на Чижевском водохранилище под Минском 
был разыгран Гран-при формулы 1 - впер- 
вые на территории Советского Союза. Пер- 
вым пилотом из России в Ф1 стал Алексей 
Ишутин, заслуженный мастер спорта СССР, 
неоднократный рекордсмен и чемпион мира 
и Европы в классе скутеров 0-500, ныне 
один из организаторов гонки на Неве. 

Вот уже третий раз эти престижные гон- 
ки прошли в Санкт-Петербурге. В 1990 году 
их проведение осложнилось неблагоприят- 
ными погодными условиями - пришлось пе- 
ренести гонки на запасную трассу, которая 
оказалась для быстроходных скутеров слиш- 
ком тесной. Гонку останавливали неодно- 
кратно - скутера, подброшенные волной, де- 
лали мертвую петлю и сходили с трассы. В 
итоге соревнования отменили и УИМ (Меж- 
дународный водно-моторный союз) посчитал 
гонку несостоявшейся. 

В 1995 году гонка состоялась даже не- 
смотря на то, что организаторы смогли при- 
везти топливо прямо перед стартом - бензо- 
воз долго не пропускала таможня. Из-за то- 
го, что тренировочные заезды не проводи- 
лись, многие из именитых гонщиков сошли с 
дистанции. Андрей Берницин тогда все же 
сумел финишировать, несмотря на все проб- 
лемы. Основной трудностью было то, что 



[рсіпд^Теапі 


В ожидании сигнала. 


скутер он, можно сказать, увидел только пе- 
ред стартом. 

Гонки формулы 1 на воде проводятся с 
1981 года. Вначале состязались на скутерах 
класса 02 без ограничений по каким-либо 
параметрам. В результате родилось семейст- 
во уникальных двигателей рабочим объемом 
3600-4500 см3 и мощностью до 500 л. с. (!) 


Погруженными в воду оказываются только 
часть редуктора двигателя и движитель - 
винт. В таком режиме разгон с места до 1 00 
км/ч занимает менее трех секунд! Корпус 
скутера по требованиям УИМ должен быть 
длиной не менее 4,8 м и массой не менее 390 
кг. Строят такие корпуса фирмы “Барджесс”, 
ДАК, “Молгард”, “Сиболд” и некоторые дру- 
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Те, кому не повезло. 


Скорость - около 200! 


гие, связанные с судостроением. Стоимость 
лодки-корпуса - около 40 000 долларов. Все 
лодки снабжены двигателями одной фирмы 

- "Меркьюри”. Стоит такой двигатель около 
20 000 долларов. 

Двигатель - шестицилиндровый, Ѵ-об- 
разный, объем каждого цилиндра - 333 смЗ, 
диаметр поршня - 79 мм, ход поршня - 67 
мм, на поршне два стальных компрессион- 
ных кольца. Степень сжатия - 11,5. Топливо 

- авиационный бензин типа Аѵ-Ѳав с октано- 
вым числом 100. В бензин добавляют 2 % 
масла. Применение любого другого топлива 
и добавок запрещено. Важную роль играет 
“откидка" двигателя - устройство, позволяю- 
щее на ходу менять угол наклона оси мотора 
(угол атаки гребного винта). Искусство гон- 
щика заключается в одновременном управ- 
лении газом и углом откидки мотора. 

Самая охраняемая от чужих глаз деталь 
лодки - это винт. Некоторые гонщики на су- 
ше прячут винты под тряпкой или стараются 
поставить тот, что выбран, уже на воде. От 
правильного выбора в значительной степени 
зависит успех в гонке. Некоторые гонщики 
имеют “в бардачке” до 10 винтов различной 
конфигурации: трехлопастные - для быстро- 
го набора скорости и частых поворотов, че- 
тырехлопастные - для достижения макси- 
мальной скорости на прямых. В последнее 
время стали популярны пяти- и шестилопа- 
стные винты. 

Кабина пилота по морской традиции на- 
зывается ‘‘кокпит”. Он чем-то схож с кокпи- 
том “колесной" формулы 1 : то же съемное 
рулевое колесо, почти те же приборы. Тех- 
нологически кабина выполнена таким обра- 
зом, что в случае аварии гонщик со всех сто- 
рон защищен от ударов, то есть представля- 
ет собой капсулу. Есть своя система пожаро- 
тушения, радиосвязь с берегом, а с этого го- 
да - и связь с судьями. 


Винт не должен увидеть никто... 


Абу-Даби получит крупный денежный приз - 
$500 000. Конечно, ни в какое сравнение не 
идут с ним многомиллионные контракты, за- 
ключаемые пилотами “колесной” формулы, 
но все же сумма немалая. 

Гонки на воде - захватывающее зрели- 
ще даже для тех, кто видит их впервые, а 
про тех, кто уже “въехал”, и говорить нечего. 
Гонщики совершают повороты более чем на 
90 градусов при скоростях, близких к 200 
км/ч. Фейерверк брызг, лодки буквально ле- 
тят, опираясь, кажется, только на винты - и 
так все 45 минут, если повезет. Бывает, су- 
дьи на какое-то время приостанавливают 


ПРИЗЫ и гонки 

Один из призов на фото - это “Мазера- 
ти-Г ибли”, приз одного из спонсоров гонок, 
автомобильной фирмы “Мазерати". Помимо 
него, победитель заключительного этапа в 

Вот он, шестицилиндровый красавец. 



гонку, и скутера неспешно двигаются по кру- 
гу, сохраняя позицию в ожидании сигнала к 
продолжению гонки. Но вот сигнал - и снова 
начинается сумасшествие на воде. По при- 
мерным оценкам, гонки собирают на набе- 
режных Санкт-Петербурга до 300 тысяч зри- 
телей. 

Санкт-Петербург Игорь ЛАГУТИН 

Фото автора 


1 
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Спорт 




с места - в карьер! сто. Видимо, ульяновцы не в полной ме- 

ре представляли себе трассу и из-за 
этого не смогли подготовить технику к 
тяжелым испытаниям песком. Что каса- 
ется баггистов, те вообще “плакали” от 
обилия песка, крутых поворотов и 
пыльных бурь. 

Игорь ЛАГУТИН 

Номер, приносящий удачу. Фото автора 


оказалось предостаточно, хватило ее и 
участникам, и зрителям. Первое место 
в классе багги занял Игорь Усов из 
Новгорода под номером 42. Среди вы- 
ступавших на УАЗах первым стал Вла- 
димир Худяков из Санкт-Петербурга - 
также под 42-м номером. Мистика, сов- 
падение или просто счастливый номер? 
Не повезло на этот раз спортсменам из 
Ульяновска: несмотря на их “подавляю- 
щее большинство”, в четверку сильней- 
ших удалось протиснуться только Сер- 
гею Иванову, который занял второе ме- 


ынешним летом петер- 
буржцы стали свидете- 
лями редкого для горо- 
да события. 29 июня в 
Орово прошли всерос- 
сийские соревнования 
по автомобильному кроссу с участием 
багги. “Аксакалы” утверждают, что баг- 
ги уже десять лет не появлялись в 
Санкт-Петербурге на подобных сорев- 
нованиях. Организатор соревнований 
СТЦ “Зевс” собрал на кросс двадцать 
участников - компания для наших дней 
немаленькая. Зачет проводили в диви- 
зионах Т-1 (УАЗ-31512) и Д-3 (спортив- 
но-кроссовые автомобили - багги с дви- 
гателями ВАЗ). 

Песчаная трасса Орово, одна из не- 
многих такого рода в России, пощекота- 
ла нервы и участникам, и зрителям. Ло- 
вушки из пыли и песка то и дело усми- 
ряли азарт гонщиков. Скорость падала, 
но желание победить только росло. Не 
обошлось без “крыш” и завалов. Пыли 


Наступление на позицию лидера. 


Наши проигрывают... 
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Путешествия 



Шахматный термин в заголовке от- 
нюдь не указывает на намерение от- 
крыть рубрику для поклонников 
древней игры. Мои заметки для тех, 
кто одолеваем другой страстью - к 
путешествиям или просто хочет по- 
человечески провести отпуск, соче- 
тая приятное с полезным. Сотни ты- 
сяч россиян решают отправиться в 
Испанию, и для очень многих начало 
знакомства с нею - в прямом смысле 
каталонское. Именно здесь в истори- 
ческой и административной области 
Каталония расположены популяр- 
ные курортные зоны Средиземномо- 
рья - Коста-Брава, Коста- дель-Ма- 
ресме, Коста-Дорада. 


Наш выбор пал (с подсказки менеджера турфир- 
мы “Натали Туре”) на городок Бланес - и оказался уда- 
чен для семьи с вездесущим шестилетним сыном. Го- 
род чуть в стороне от железной и автомобильных до- 
рог, не столь оживлен, как, например, соседний Лорет 
(по-здешнему - Йорет)-де-Мар - зато может похва- 
стать, к примеру, ботаническим садом, основанным 
еще в прошлом веке. Но едут-то прежде всего к морю 
- из страны, где три летних месяца вовсе не обяза- 
тельно “три теплых”. А потому не рискну осуждать тех, 
кто из всех экскурсионных маршрутов выберет крат- 
чайший - от гостиницы до пляжа. 

Но все же экскурсии - непременный элемент лю- 
бого тура, особенно если они включены в его стои- 
мость. Будучи на каталонском побережье, вы так или 
иначе окажетесь в Барселоне - центре автономной об- 
ласти Каталония, втором после Мадрида городе Испа- 
нии, Семьдесят лет назад другой путешественник-сла- 
вянин написал о ней: “...Город богатый, нестарый, не- 
много бахвалящийся своими капиталами, своей про- 
мышленностью, новыми проспектами, торговыми до- 
мами и виллами..." 

С удовольствием подпишусь сегодня под меткой 
характеристикой, принадлежащей Карелу Чапеку. Бар- 
селона тщательно спланирована, хорошо организова- 
на, интересно застроена - просто красива. Запомнится 
тенистая Рамбла, другой нарядный бульвар - Колумба. 
А вот и он сам глядит за горизонт с 60-метровой колон- 
ны. На описание крупнейшей достопримечательности 
Барселоны, собора Святого Семейства, жаль тратить 
слова - быть может, снимок увлечет вас тайной твор- 
чества великого каталонца Антонио Г ауди. Ну а других 
в поездке увлечет знакомство с торговыми домами, 
лишь мимоходом упомянутыми Чапеком, - право, они 

На этот “долгострой" приезжают смотреть со 
всего света: собор Святого Семейства возводят 
с 1882 года... 


заслуживают большего! Словом, если обзорная экс- 
курсия по Барселоне разбудит интерес, то для бо- 
лее подробного знакомства нет средства лучше, 
чем прокатный автомобиль. “Базовые точки” вам 
уже будут знакомы, ориентироваться в городе лег- 
ко - тем более что в киоске с символом “і” (“инфор- 
мация”) вас снабдят планом и пояснят, где вы нахо- 
дитесь. Кстати, такие киоски есть не только в са- 
мых посещаемых местах Барселоны, но и буквально 
а любом городке, где точно так же выдадут его 
план и карту окрестностей - бесплатно. Устные по- 
яснения - обычно на английском. 

О желании взять напрокат машину достаточ- 
но предупредить в гостинице, лучше заранее - ска- 
жем, за пару дней, - чтобы получить авто выбран- 
ной марки. Прокатные фирмы в небольших город- 
ках располагают в основном недорогими экономич- 
ными машинами местного производства. Увы, сре- 
ди них не было ни одного кабриолета - тогда мы ос- 

Стенам домов в Палее - лет четыреста. 
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башня в Париже воздвигнута позже), и полюбуетесь 
сверху тем, как играет крупная рыба в реке. 

С воды переведем взгляд на дорогу. Города ката- 
лонского побережья связаны (и, как правило, рассече- 
ны) национальным шоссе N-11 - нешироким, но весьма 
живописным, поскольку идет над морем. Для дальних 
поездок воспользуйтесь автострадами (отмечены ин- 
дексом А). Их качество и обустройство - европейские, 
проезд - платный, скорость ограничена 120 км/ч. Для 
отдыхающего в Каталонии из крупных городов досяга- 
емы, помимо названных, Сарагоса и Валенсия. Однако 
и прогулка на расстояние десятков километров может 
привести вас в удивительные места. Запаситесь путе- 
водителем; очень неплоха серия, изданная по заказу 
той же фирмы "Натали Туре", а также “Испания” изда- 
тельства “Ле пти фюте”. Кстати, первый (посвященный 
Каталонии) не забыл упомянуть коллекцию автомоби- 
лей Сальвадора Кларета в Силсе - не упустите случай! 

Владимир АРКУША 

Фото Ольги Аркуши 


тановились на “Рено-Твинго опен эйр" с мягкой сдвиж- 
ной крышей. На нем, стараясь не превышать “закон- 
ные” 120, я все же разгонялся местами до 140, греша 
при этом не больше местных водителей. 

Другим требованиям правил здесь, как показа- 
лось, следуют внимательно, отнюдь не стремясь кого- 
то проучить или доказать превосходство. Оценка ма- 
шины - не тема этих заметок. Скажу лишь, что запас 
тяги и динамика показались достаточными, тормоза - 
отзывчивыми, руль - точным, са- 
лон (при длине 3,43 м) - весьма 
просторным, а электронный щи- 
ток приборов - забавным. 

Все это в комплексе стоило 
около 60 долларов в сутки с уче- 
том страховки и НДС, но без стои- 
мости бензина (неэтилированный 
"супер” - чуть дешевле доллара за 
литр). Стоимость страховки (пол- 
ное “каско” - что называется, на 
все случаи жизни) почти равна 
арендной плате, но в ее необходи- 
мости был случай убедиться. За- 
теяли съездить в Таррагону - 
центр соседней провинции, от нас 
километров за 170. Раскопки римского форума и ранне- 
христианского некрополя, кафедральный собор, памят- 
ники модерна - есть что посмотреть. Машина тем вре- 
менем - на платной, но неохраняемой стоянке (с учетом 
субботней льготы - меньше доллара за три часа) - по- 
просту, на бульваре в центре города. Возвращаясь с 
прогулки, издали увидели, как некто копошится в “Ре- 
но”, а затем топает прочь с нашими - нет, конечно, не 
деньгами и документами, они с собой! - но все-таки на- 
шими вещами. На мой окрик воришка обернулся, отдал 
пакеты и быстро удалился. Инцидент был исчерпан - но 
чувство неприятного удивления осталось. 


тастрофах. Чтобы перебить горечь впечатления, купи- 
те здесь же, в магазинчике, баночку варенья “Сальва- 
тор Дали” (по рецепту мэтра?!), а на обратном пути за- 
гляните на заповедное озеро Баньолес с голубой про- 
зрачной водой - это умиротворяет. 

По-старинному уютна Жерона со средневековы- 
ми улочками центра. Чтобы попасть туда, вы войдете 
на стальной пешеходный мост, сделанный по черте- 
жам гениального инженера Эйфеля (это его дебют, 


Барселона, пло- 
щадь Каталонии. 
Пешеходы ожида- 
ют сигнала, черно- 
желтые такси - 
клиентов. 


Несколько сот ки- 
лометров на “Твин- 
го” приятно допол- 
нили впечатления. 



Длительные раэъезды не входили в наши планы, 
народ помоторнее отваживался и на более далекие 
вылазки. Оказалось, соблазнительный Мадрид - 650 
км от Барселоны - требует день на дорогу в один ко- 
нец и непременной ночевки, гораздо легче досягаемы 
французский Перпиньян и независимая Андорра. Кра- 
соты Пиренеев откроются тем, кто не забудет в отеле 
копию групповой визы, а на родине - водительские 
права (увы, так случилось с моим соседом по отелю). 

Места не столь отдаленные (от Бланеса, разуме- 
ется) - это, например, Фигейрос. Там родился другой 
“великий сумасшедший”, известный еще шире, чем Г а- 
уди, - художник Сальватор Дали. Там его театр-музей, 
и само название, и содержание которого дают понять, 
что играть роль первого сюрреалиста мира Дали было 
еще важнее, чем просто рисовать или ваять. Кстати, 
музей встречает посетителей замысловатой компози- 
цией, центр которой - настоящий “Кадиллак” 40-х го- 
дов, а посвящена она памяти всех погибших в автока- 

Г ородок Эстартит лег на берегу уютной бухты. 
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Дороги России 
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Стан для холодного профилирования 
металла, на котором делают ограждение. 


Оборудованный “Левшой” участок доро- 
ги. Раскрашенные покрышки прикрыва- 
ют острый угол ограждения. Такая “пи- 
рамида” одобрена кемеровской ГАИ. 


ские предложения, изобретения сыпались 
как из рога изобилия. Простаивать арендо- 
ванной технике не давали. Областное руко- 
водство приметило энтузиастов - заказами 
кооператив не обделяли. Вскоре обзавелись 
собственным цехом, оборудованием, транс- 
портом. Помимо установки ограждений, 
“Левша" освоил выпуск сушильных бараба- 
нов для асфальтобетонных заводов и нала- 
дил серийное (!) производство агрегатов 


После рассказа о кузбасских дорогах 
(ЗР, 1996, № 3) нашлось немало скептиков, 
которым было легче счесть статью реклам- 
ной, нежели поверить автору. Понимаю вас, 
господа. Кругом одни направления, а у все- 
союзной, понимаешь, кочегарки - твердое 
покрытие да первая категория... 

Что ж, давайте от общего перейдем к 
частному. Посмотрим, как работает один из 
подрядчиков кемеровской дирекции дорож- 
ного фонда - ТОО “Левша”. Но сначала 
вспомним, что лежит в основании кузбасских 
дорог. Проще говоря - откуда денежки. 

Разумеется, ни один подрядчик без га- 
рантированной оплаты работать не будет. 
Где ее взять? Из дорожного фонда. Именно 
для этих целей он и был создан постановле- 
нием правительства в 1992 году. Увы, в 
большинстве областей деньги, собранные в 
виде дорожного налога, идут куда угодно, но 
только не на дороги. В Кузбассе нашлись ру- 
ководители, которые решили иначе. Вот и 
весь секрет. Думаю, не грех (невзирая на их 
скромность) назвать тех, кто проявил уни- 
кальную в наших условиях настойчивость, - 
это губернатор Михаил Кислюк и директор 
дорфонда Николай Серегин. 

Именно настойчивость. Ведь те, кто 
должен платить налог, не хотят, а скорее, не 
могут этого сделать. Волевым решением вы- 
шеупомянутых руководителей подрядчикам 
был разрешен взаимозачет, а попросту бар- 
тер. Ну что, взялись за рыночные рычаги тя- 
желовесного трактора отечественной эконо- 
мики? 

Управляют ими так: подрядчик при по- 
мощи коммерсантов продает по российским 
городам и весям продукцию должника до- 
рожного фонда. На вырученные деньги жи- 
вет сам и строит дороги. Фонду должны при- 
близительно половину от всей суммы сбора 
налогов. Но и “живые", собранные деньги 
расходуют строго по назначению. Отсюда и 
дороги, и техника, и высокая зарплата. От- 
сюда и желание рабочих строить качествен- 
но, соблюдая технологию и дорогой нашему 
сердцу ГОСТ. Отсюда знаменитая “немец- 
кая" гарантия: покрытие не развалится за 
сезон, а будет служить десятки лет. 



Добро пожаловать в придорожный туа- 
лет: все продумано до мелочей. Строите- 
ли уверены, что объект простоит долго. 


Вот на чем стоит кемеровский “Левша”. 
Немного истории. Начинали в 1986 году вше- 
стером - с кооператива. Этакие первые ро- 
стки горбачевской рыночной экономики. Воз- 
главил коллектив знаменитый кемеровский 
шабашник (между прочим, весьма уважае- 
мая в прошлые времена “профессия”) Юрий 
Воронин. Занимались в основном установкой 
дорожного ограждения. Получив “добро” 
ГАИ, стали использовать в качестве ограж- 
дения стальные шахтерские крепи. Оборудо- 
вание для резки, вырубки отверстий, окра- 
ски брали в аренду или восстанавливали из 
брошенного. 

Известно, что наши работяги при хоро- 
шей зарплате и внимании к ним начальства 
способны творить чудеса. Рационализатор- 


(собственной конструкции), превращаю- 
щих трактор К-700 во фронтальный по- 
грузчик. 

К 1991 году кооператив разросся до 
ста человек. Тогда решили освоить еще 
разметку и обустройство дорог. Ну, стро- 
ить площадки отдыха, эстакады, павильо- 
ны на автобусных остановках и придорож- 
ные туалеты научились быстро. Другое 
дело - разметка. Климат Кузбасса харак- 
терен большим перепадом температур. 
Купленный в Перми термопластик за сезон 
превращался в крошку. Посчитали - дешев- 
ле и эффективнее два раза в год наносить 
разметку краской. Нашли разукомплектован- 
ную разметочную машину, сами изготовили 
недостающие детали и... в путь. 

К тому времени эстетическим воззрени- 
ям руководства кооператива (отец и двое 
сыновей) шахтерская крепь уже не удовле- 
творяла. Младший сын отправился по быв- 
шему СССР в поисках предприятия, способ- 
ного изготовить прокатный стан - делать ог- 
раждение по европейским стандартам. Харь- 
ковский УкрНИИМет с радостью взялся за 
проект, размещение заказов сибиряков и по- 
сулил золотые горы. Однако на Украине ока- 
залось что-то не так - то ли с золотом, то ли 
с горами. Доделки и переработка прокатного 
стана заняли почти год. В марте этого года 
"Левша", ставший ныне солидным ТОО (кол- 
лектив - 400 человек), начал выпуск совре- 




98 ЗА РУЛЕМ 9/96 




Безопасность 


ковлл 




[Ж«' 


менного ограждения. Мощность стана - 20 
тысяч тонн в год (одна тонна - 66 погонных 
метров). Аналогичные производства в Рос- 
сии есть только в Комсомольске-на-Амуре и 
в Волгограде. 

Последнее "увлечение” бывших коопера- 


На шасси прицепа для трактора К-700 
умельцы изготовили универсальную ма- 
шину для ремонта мостов. Помимо крана, 
электростанции, бетономешалки и ящика 
с песком, прицеп оснащен сварочным ап- 
паратом и компрессором. На платформе 
нашлось место и для рабочей бытовки. 



торов - дорожные знаки. С этого года "Лев- 
ша” выпускает на собственном оборудовании 
указатели направлений. Чтобы не трево- 
житься за их сохранность (воруют у нас все, 
даже придорожные щиты), знаки устанавли- 
вают на арочных опорах. Долго искали под- 
ходящую светоотражательную пленку: отече- 
ственная быстро тускнела. Пришлось заку- 
пать в Америке. Дорого, но знак и через пять 
лет будет как новый, если не забывать его 
обслуживать (проще говоря, мыть). Посколь- 
ку "знаки индивидуального проектирования” 
отличаются многообразием, купили в Ново- 
сибирске оригинальную компьютерную про- 
грамму. С ее помощью процесс изготовления 
знака занимает несколько минут. В компью- 
тер вводится рисунок будущего указателя, а 
специальный станок раскраивает пленку. Ос- 
тается наклеить ее на металлический щит. 

В завершение краткого рассказа о си- 
бирском “Левше" подчеркну одну особен- 
ность: его работники готовы с ходу взять на 
вооружение все новое и быстро внедрить у 
себя. Помимо упоминавшихся собственных 
изобретений, по библиотекам разыскивают 
другие, не нашедшие применения проекты и 
разработки, выписывают уйму специальных 
журналов. Одним словом, ищут все то, что 
поможет сделать их труд качественным и 
эффективным. Поэтому потомкам свой след 
на дороге “Левша” оставит. 

Кемерово Дмитрий ЖЕРНОВ 


Ѵ\г\охая новость, господа. V, нам прие- 
хало новое “инструментальное средство 
для контроля степени светопропускания 
автомобильных стекол”. Называется оно 
‘‘Блик-1 ”. Вольнице пришел конец - по- 
прощаемся с тонированными стеклами? 

ГАИ решила заняться стеклами не 
вдруг: восемь лет действует ГОСТ 
5727-88 (соответствует правилу № 43 
ЕЭК ООН), который разрешает затемне- 
ние ветрового стекла не более чем на 
25%, а остальных - на 30%. Исключение 
составляет полоска (25 мм) у верхнего 
края ветрового стекла, которая может 
быть и непрозрачной. Более “плотные” 
покрытия считаются опасными, посколь- 
ку “затрудняют обзорность с места води- 
теля”. Не забывайте, что стекло сделано 
из триплекса - оно само ослабляет све- 
товой поток на 15-20%. ГОСТ есть за- 
кон, и бороться с ним могут разве только 
владельцы спецмашин. 

Последнее, что разрешает ГОСТ - 
использование шторок и жалюзи, только 


инспектора) дает работникам V КѴ\ право 
запрещать эксплуатацию автомобиля, 
снимая номерные знаки. Отдельный воп- 
рос - о законности этого “права”, но, так 
или иначе, оно действует. 

Неважно, что вы задумывали: спря- 
тать от посторонних глаз жену или укре- 
пить стекла против злоумышленников. 
Важно, что нарушили ГОСТ. Как инспек- 
тор определил? Раньше - на глаз. Прав- 
да, иные сотрудники возили с собой об- 
разец разрешенной пленки, но сравнива- 
ли тем же эмпирическим путем. Боль- 
шинство же просто закрывали глаза. Ны- 
не есть “Блик-1” (для краткости будем 
называть его прибором Б-1), изготовлен- 
ный по заказу ГАИ. С 1995 года Б-1 ак- 
тивно поставляют во все подразделения 
автоинспекции. Работа с ним требует оп- 
ределенной сноровки, ясной погоды и бе- 
режного обращения. Естественно, как и 
другие “технические средства” (есть еще 
специальные - 



ТОН, 


если слишком темный он 


промышлен- 
ного изготовления, установленных стро- 
го по заводской инструкции. Разумеется, 
в этом случае с обеих сторон машины не- 
обходимы наружные зеркала заднего ви- 
да. Почему сделано подобное исключе- 
ние? Потому что ПДД (где перечислены 
все эти ограничения) подразумевают 
“нормального” водителя. В книге “Ком- 
ментарий к Правилам...” пояснено: "...ре- 
комендуется в случаях, когда отпала не- 
обходимость в их применении, открывать 
жалюзи и раздвигать занавески для 
удобства водителей транспортных 
средств, следующих сзади”. 

Что касается зеркальных покрытий, 
то они категорически запрещены. При- 
чина ясна: стекла автомобиля становят- 
ся непрозрачными, а кроме того (вер- 
немся к “Комментарию”), “могут осле- 
пить отраженным светом других участ- 
ников движения и лиц, уполномоченных 
его регулировать”. 

В завершение теоретического экс- 
курса - о наказании. Статья 114 КоАП: 
управление ТС, имеющими неисправно- 
сти, при наличии которых запрещается 
(см. Правила) эксплуатация, наказывает- 
ся штрафом до 0,2 М3 и тремя штрафны- 
ми баллами. Но это если повезет. Подза- 
конный акт - “Наставление по дорожно- 
патрульной службе” (настольная книга 


дубинки, “Черемуха” и 
др.), Б-1 допускает погрешности, но 
чаще по вине тех, кто им пользуется. Ос- 
тается уповать на порядочность инспек- 
торов. 

Итак, у вас сняли номера. Вернуть их 
удастся, только “растонировав” или за- 
менив стекла. Для отечественных машин 
и наших методов затемнения стекол - 
вопрос решаемый. Хуже, если у вас ино- 
марка, да еще с заводской тонировкой... 
Таких за последние пять лет завезено к 
нам немало. Ответ ГАИ один: все пре- 
тензии - к продавцу. Допустим - если 
машина приобретена недавно. Ссылаясь 
на права потребителей, попытаться вер- 
нуть деньги можно. А что делать тем, кто 
купил машину года три назад? 

ГОСТ существовал и в те времена. 
Были и фирменные автосалоны. Маши- 
ны, продаваемые там, в обязательном 
порядке проходили сертификацию - на 
соответствие нашим условиям и 
ГОСТам. Получается, машины с заво- 
дской тонировкой, не соответствующей 
нашим стандартам, получили “добро" (в 
том числе от ГАИ) на продажу их россий- 
ским гражданам. Купленные были заре- 
гистрированы в ГАИ и два года проходи- 
ли техосмотр! Но тут появился прибор 
Б-1... К кому претензии? К продавцам? 

Дмитрий ПЕТРОВ 
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в Литве с 1994 
года действует 
новая система 
техосмотра, 
созданная 
в контакте 
с германскими 
специалистами. 
Теперь эту процедуру 
проводит не МВД, 
а независимый 
технический центр 
“Туалита”. О деталях 
рассказал журналист 
Юрий СТРОГАНОВ. 


Помнится, раньше приезжал на пункт 
техосмотра, а там дядька в халате осмат- 
ривал работу внешних световых приборов 
сверял номер кузова и двигателя, толкал 
плечом автомобиль, проверяя “ручник”, и 
измерял СО. И все. Теперь - технологиче- 
ские линии с приборами, от которых нель- 
зя скрыть дефекты машины, представля- 
ющие опасность при эксплуатации. Литва 
полнится слухами о том, как контролеры 
“издеваются” над водителями, что невоз- 
можно пройти техосмотр автомобилю 
старше пяти лет. Некоторые лихорадочно 
ищут, как бы избежать “страшной" проце- 
дуры. И тогда... 

На столе генерального директора 
центра технического осмотра “Туалита” 
Повиласа Имбрасаса увидел целую гору 
изъятых талонов техосмотра - поддель- 
ных. Жулики продают их по 100-150 ли- 
тов при курсе 4 лита за доллар. Вроде не 
отличить от настоящих, но опытный глаз 
сразу видит разницу. 

- Покупают где-то, надеясь обмануть 
дорожную полицию и нас. Обман обнару- 
живается, и водители наживают массу 
неприятностей, - поясняет П. Имбрасас. - 
И деньги за фальшивый талон заплатили, 
и штраф, и все равно надо идти к нам на 
линию. Данные-то о машине по поддель- 
ному талону в компьютер не вводятся! 
Основной же документ о прохождении 
техосмотра - так называемый оранжевый 
лист, в нем записаны все номера и отме- 
чены дефекты машины. Именно отсюда 
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сведения заносятся в компьютер. Даже 
если владелец автомобиля потерял та- 
лон, не беда: достаточно зайти к контро- 
леру на станцию нашего центра, показать 
“оранжевый лист”, и ему выпишут новый 
талон. Так что поддельные бумажки со- 
вершенно бесполезны. 

К счастью, постепенно владельцы ав- 
то в Литве стали понимать: это не кара- 
тельная мера, хотя для беспечного води- 
теля и плохого хозяина, действительно, 
может превратиться в таковую, поскольку 
придется помучиться с поездками то на 
станцию, то в сервис. 

А что - лучше кататься на неисправ- 
ном автомобиле? Слухи же про страсти на 
станциях "Туалиты” оказались сказками: 
на моих глазах за какой-то час успешно 
прошли осмотр два стареньких “жигулен- 
ка”, один “Москвич", владельцы которых 
были весьма добросовестными и заботли- 
выми, а вот в новенькой на вид “Ауди” 
контролер обнаружил неполадки. 

С генеральным директором “Туалиты” 
мы объездили четыре вильнюсские стан- 
ции центра. На крупнейшей станции по 
улице Лентварио была довольно длинная, 
часа на два, очередь. Но здесь пропускают 
целый поток легковых автомобилей, авто- 
бусов, грузовиков. Сюда чаще едут те, ко- 
му техосмотр необходимо пройти именно в 
этот день, а если время терпит - можно от- 
правиться на другую станцию, где прини- 
мают по предварительной записи. 

Оборудование на всех станциях оди- 


наковое. С его помощью контролеры 
проверяют около 80 параметров автомо- 
биля. Занимает это двадцать минут - и 
следующая машина въезжает на линию. 
Причем оплата не в сберкассе, как ко- 
гда-то, когда техосмотром занималась 
милиция, а на месте. За проверку легко- 
вушки возрастом до 10 лет - всего 24 ли- 
та, от 10 до 15 лет - 27 литов, свыше 15 
лет - 30 литов. 

Смотрю, как контролер заполняет 
“оранжевый лист” владельцу “Ауди”. Вру- 
чив его удрученному водителю, говорит: 

- Имейте в виду: эти дефекты вы 
должны устранить как можно быстрее. Ес- 
ли успеете в течение месяца, то пройдете 
проверку бесплатно и только по указан- 
ным неисправностям. 

- А не “драконовские" ли требования 
предъявляют ваши контролеры? - спра- 
шиваю П. Имбрасаса. 

- Нет, - говорит он. - Только то, что 
предусмотрено конституцией и стандар- 
тами. Не будем требовать, чтобы у “По- 
беды”, например, были боковые зеркала. 
Конечно, если хозяин поставит на такую 
машину буксирное устройство для прице- 
па, то сразу меняются условия, и уж тог- 
да нужна будет установка сразу двух бо- 
ковых зеркал. Автовладельцы, в чьих ма- 
шинах замечены небольшие дефекты, 
получают талон и могут, прочитав “оран- 
жевый лист”, спокойно устранять непо- 
ладки, уже не возвращаясь к нам. По 
всей республике в прошлом году таких 
было 38 процентов. Правда, с серьезны- 
ми дефектами еще больше - 58,1 про- 
цента машин должны были вернуться на 
станции техосмотра. 

Тщательная, с помощью аппаратуры, 
проверка автомобилей по всей Литве вы- 
явила тенденции. Больше всего изъянов 
в ходовой части и кузове - 24 процента. 
Чуть лучше с чистотой выхлопа - тоже 
почти 24 процента. Неисправности в ру- 
левом управлении лишь у 5 процентов ма- 
шин, в тормозной системе у 8 процентов. 
Серьезные замечания к освещению и све- 
товой сигнализации у 16 процентов ли- 
товских автомобилей. 18 процентов не 
прошли идентификацию (проще - сверку 
номеров). Дефекты трансмиссии - у 2 
процентов машин. 

Всем этим машинам снова пришлось 
пройти техосмотр. 

Нет, все-таки “оранжевый лист” - 
нужное изобретение. И если, правда, при 
соответствующей организации, оно поя- 
вится в других странах - может быть, ава- 
рий на дорогах станет меньше. 






іроТа 


II. Можно ли водителю грузовика двигаться 
со скоростью, указанной на знаке? 

4- можно 
5 - нельзя 


I. В какой последовательности должны проехать 
перекресток водители при желтом мигающем 
сигнале светофора? 

1 - трамвай и автомобиль; автобус; мотоцикл 
трамвай и автобус; мотоцикл; автомобиль 
З^^трамвай; мотоцикл; автомобиль; автобус 


IV. До какого места действует 
этот запрещающий знак? 

9 - до перекрестка А 
■ > I 10 - до перекрестка Б 


III. Кто из водителей правильно выполняет 
поворот>*Йпево? 

©'Родитель Б 

7 - оба правильно 

8 - оба неправильно 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на стр. 185 


V. Соответствуют ли Правилам 

действия водителей, остановившихся для выполнения | 

1 1 - соответствуют 

12 - только водителя Б 

13 - не соответствуют 




VI. Сколько времени грузовик может находиться 
на левой стороне дороги? 

14 - до 5 минут 

15 - до конца разгрузки 

16 - время не ограничено 


VII. Разрешен ли такой обгон 
на этом перекрестке? 

17 - разрешен 

18 - разрешен при зеленом 
сигнале светофора 

19 - запрещен 


VIII. Надо ли на этих транспортных средствах включать внешние световые приборы? 

20 - не надо 

21 - габаритные огни или фары ближнего света 

22 - фары ближнего света на буксирующем 

и габаритные огни на буксируемом автомобиле 


фары ближнего Сыыіа па буксирующем 


и аварийную сигнализа 
на буксируемом 


1ИЮ 
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с ДОРОЖНЫМ ЗНАКОМ 
НАЮІЕРЕЕЕС 


Где-где, а у нас дороги и чудеса всегда 
рядом. Вроде написаны ГОСТы, правила и 
нормативы, но местное творчество было, 
есть и, без сомнения, будет. Безмерной 
любовью “учредителей” пользуются за- 
прещающие знаки. Так уж у нас пове- 
лось - “не пущать”! Но порой это пере- 
ходит в просто наплевательское от- 
ношение к собрату-человеку. Пои- 
стине неистребимо желание унизить, 
осложнить жизнь окружающим! 

Честно сказать, без радости возрожда- 
ли нашу старую рубрику “Стоп-ляп". Но, вид- 
но, рано ей умирать. После первой публика- 
ции пришло немало читательских писем и 
фотографий. Так что - живем! 

Вот такое нагромождение знаков 
возле светофора (фото 1) на пересечении 
улиц Седова и Цимбалина в Санкт-Петер- 
бурге. Знак “ГАИ” (кстати, его нет в ПДД) 
указывает направление к МРЭО Невского 
района. Очевидно, сразу за поворотом - из- 
любленное место дежурства инспекторов 
этого регистрационного отдела. А неизбеж- 
ный штраф — своеобразное приветствие же- 
лающим посетить ГАИ. 

Город Ижевск. Знак “Остановка запре- 
щена" установлен на здании железнодорож- 
ного вокзала (фото 2). Надо понимать, что 
за стеной машину ставить нельзя. Доходчи- 
во, правда? Как нам сообщил начальник 
станции, случаев парковки транспортных 
средств в помещениях вокзала не наблюда- 
лось. “Работает” знак! 

Вновь отличилась столица, где несть 
числа любителям запрещающих знаков. Как 
известно, по распоряжению отцов города 
все мало-мальски значимые улицы украси- 
лись стояночной разметкой и “вахтерами” в 
униформе (они же кассиры). Хочешь оста- 
вить машину - плати, но вот ее сохранность 
никто не гарантирует: стоянки платные, но 
неохраняемые! Парадокс? 

Жесткую политику московских властей 
активно дополняют своей инициативой мно- 
гочисленные предприниматели, да и госуч- 
реждения. 

На фото 3 и 4 - распространенные об- 
разчики их творчества. Нетрудно предста- 
вить, каких высот могло достичь искусство, 
если бы представилась возможность допол- 
нить табличками другие дорожные знаки. 

Нет, все-таки у рубрики “Стоп-ляп” боль- 
шое будущее. Ждем ваших писем! 
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Слово - адвокату 

На попросы чигсігсл.-:-!^ (чае-'.іат Аг:л.'-- 
ССЙ РВУТ. ііЦПОИП' І'РКА. 

Недавно меня задержали сотрудники ГАИ 
и предложили “подуть в трубочку". Как это ни 
смешно звучит, алкоголь я вообще ни разу в 
жизни не употреблял. Неожиданно трубка по- 
зеленела. Представьте ужас моего положения! 
Инспектора быстро составили протокол и аре- 
стовали мою машину. На следующий день в 
Г АИ мне сказали, что лишат "прав" на год. Как 
же мне доказать свою невиновность? 
Екатеринбург А. АЛЕКСЕЕВ 

Во-первых, давно известно, что трубка не 
является бесспорным доказательством не- 
трезвого состояния человека. Во-вторых, вы 
были вправе потребовать медицинского осви- 
детельствования. Вас должны привезти к вра- 
чу, который установит концентрацию алкого- 
ля в крови, моче и слюне. Врач также описы- 
вает ваше состояние, походку и речь. Резуль- 
таты заносятся в акт медицинского освиде- 
тельствования. Причем контроль трезвости 
проводится в присутствии двух (ГАИ и врачи 
не в счет) свидетелей. 

Сейчас, учитывая ваш трезвый образ жиз- 
ни, обратитесь с заявлением в вышестоящий 
отдел ГАИ, а если это не поможет, обжалуйте 
действия инспекторов в суде. 


Летом автомобилистам а городе прихо- 
дится нелегко: жара, пробки, обилие транзит- 
ных машин и т. д. Казалось бы, загородное 
шоссе - вот где свобода и радость от управле- 
ния машиной. Однако там - стада. Того и гля- 
ди. получишь матом от пастуха или рогом в бок 
автомобиля. Вот и стоит покорное стадо ма- 
шин. пережидая неспешный марш растущего 
поголовья. Получается, что у нас корова - при- 
оритетный участник дорожного движения? 
Москва М. БЬ!КОВ 

Как ни удивительно, но беззаботность 
погонщиков скота может быть достаточно су- 
рово наказана. Во-первых, пункт 24.5 ПДД 
предписывает пастухам перегонять стада е 
соблюдением требований безопасности до- 
рожного движения. Это значит - вести жи- 
вотных по правой обочине, стараясь не зани- 
мать проезжую часть. 

Вряд ли пастухи будут откладывать кнут 
ради чтения Правил. Однако знать об ответст- 
венности за нарущение ПДД им, да и водите- 
лям, не мешает. Статья 122 КоАП РСФСР за не- 
соблюдение п. 24.5 предусматривает штраф до 
0,2 М3, а в случае причинения кому-либо мате- 
риального ущерба - до 0,5 М3. Суммы не очень 
пугающие. Но не стоит забывать, что мирно 
плетущимся по дорогам коровам - в букваль- 
ном смысле один шаг до создания аварийной 
обстановки. А если по вине парнокопытных 
произошло ДТП - отвечать придется уже по ст. 
213 Уголовного кодекса. В зависимости от тя- 
жести последствий пастух может угодить на 
“курсы повышения квалификации” - попросту, 
оказаться в заключении на срок до пяти лет. 




Право на защиту 



^ИИО^АгГ 

иностРАи^и 


То, о чем мы поведем рассказ, 
наверное, больше всего подхо- 
дит под рубрику ' Право на защи- 
ту". Ведь сегодня лишь единицы 
пострадавших в ДТП с участием 
иностранного водителя могут 
доказать его вину, привлечь к 
ответственности и взыскать 
ущерб. Вот реальный пример. 


“Много лет мы проработа- 
ли в северном леспромхозе. Пе- 
реехали на “материк" и купили 
“Опель-Кадет-караван" . Но ра- 
дость была недолгой. По дороге 
домой, недалеко от города Са- 
фонова, сзади в нашу машину 
“въехал ” грузовик из Польши. 

Прибывший на место ин- 
спектор ГЛИ быстро составил 
протокол, выдал нам справки об 
аварии и... всех отпустил! По- 
ляк собрал свои вещи, сел в по- 
путную машину и был таков. 
Мы с горем пополам (и разби- 
той .иашиной) добрались до 
смоленских знакомых. Обрати- 
лись к юристу, но он отказался 
помочь, поскольку виновник 
ДТП — иностранец. Вызвали 
специалиста по авариям. Тот 
же результат - он отказался 
составить калькуляцию ущер- 
ба, поскольку поляка и след про- 
стыл. Получилось, что на род- 
ной земле мы остались одни у 
разбитого корыта. Неужели 
нет законов, позволяющих при- 
звать к ответу виновника?" 

Семья Куріыеііко 

Белгородская 

область 


Печально читать это письмо, зная, 
что есть шанаі найти виновника и полу- 
чить с него материальное возмещение. 

Рассмотрим ситуацию по порядку. 
На место аварии приехал инспектор 
Г АИ. Разумеется, он требует докумен- 
ты у всех участников ДТП. То, что 
должно лежать в наших карманах, - из- 
вестно. А вот у иностранца должен 
быть страховой полис. Обо всем мире 
говорить не будем, а в Европе действу- 
ет так называемая “Зеленая карта”. 
Что это такое? Государства, входящие 
в эту систему, гарантируют своим гра- 
жданам возмещение ущерба, нанесен- 
ного ТРАНСПОРТНЫМ СРЕДСТВОМ. 
Создан специальный фонд, из которого 
выплачивают ущерб, если виновника 
установить не удалось. Но Россия в эту 
систему не входит, поскольку в нашем 
“доме” нет закона о страховании граж- 
данской ответственности. У нас если и 
страхуют ВЛАДЕЛЬЦА, то исключи- 
тельно на добровольных началах. Ну 
хорошо, рано или поздно думские това- 
рищи (в очередном чтении) что-нибудь 
примут. А что же сегодня? При пересе- 
чении нашей границы любой иностран- 
ный водитель может купить полис, ко- 
торый обеспечит страхование граждан- 
ской ответственности в России. Напри- 
мер, “Балтик Пул”, действующий на тер- 
риториях России, Молдовы, Украины и 
Белоруссии. Могут, но не хотят. У мно- 
гих водителей есть “Зеленая карта". За- 
чем еще? Ужас в том, что большинство 
“их” водителей и не подозревает, что 
Россия не входит в европейскую систе- 
му. Отсюда и проблемы. 

Еще нюанс. С бывшими братьями 
по соцлагерю ситуация несколько про- 
ще, чем с бывшими супостатами. Поче- 
му? Во всех “страховых" делах главное 
- фирмы, компании, которые (собирая 


На столе у сотрудника ГАИ - гора изъятых 
и невостребованных документов ино- 
странцев-нарушителей. 

деньги) берут на себя ответственность, 
гарантийные обязательства компенси- 
ровать ущерб. В России исторически 
сложилось, что убытки по гражданской 
ответственности иностранных владель- 
цев автотранспортных средств регули- 
рует от своего лица (или от лица других 
компаний) только Ингосстрах. Именно 
он имеет прочные связи с “бывшими 
братьями”, обеспечивающие возмеще- 
ние ущерба от ДТП. Другие страховые 
компании то ли не хотят связываться с 
хлопотным делом, то ли, что скорее, не 
имеют договорных отношений с зару- 
бежными страховщиками. 

Вернемся на дорогу, где произош- 
ла авария с участием иностранца. Здесь 
перед инспектором во всю ширь школь- 
ной программы возникает языковой 
барьер. Иностранец предъявляет все 
документы, “Зеленую карту”, но (поняв 
ситуацию) говорит много и быстро. Рас- 
терявшийся инспектор оформляет ДТП 
обычным порядком. Если виновность 
иностранца не вызывает сомнения, тот 
прощается с водительским удостовере- 
нием (чаще всего навсегда), В любом 
случае он получит временное разреше- 
ние, а с ним может спокойно ехать до- 
мой. Там остается пойти в полицию и 
заявить, что в России документы укра- 
дены злодеями с большой дороги. 

Нередко бывает хуже: сбил чело- 
века и скрылся. Хорошо, если кто-то из 
очевидцев запомнит номер. А если нет? 
Вы думаете, иностранные машины про- 
веряют, оглядывая вмятины, так же 
тщательно, как наши? Или погранични- 
ки заинтересуются, куда делись “пра- 
ва”, и сделают запрос? Допустим, води- 
тель не скрылся и даже оказал первую 
помощь. Г АИ оформит документы и пе- 
редаст их дознавателю. Тот проведет 
более тщательное расследование, до- 
полнит новыми бумагами и передаст их 
в следственный отдел, где, оценив ма- 
териалы, возбудят уголовное дело. Во- 
прос о заключении виновника под стра- 
жу может решить только суд. Когда он 
будет? А преступник гуляет на свободе, 
если вообще не уехал восвояси - ищи 
ветра в поле. 

Однако не надо думать, что все 
иностранцы - отпетые негодяи. Тот, кто 
совершил аварию на нашей террито- 
рии, отвечает по нашим законам. Зна- 
чит - пришел в ГАИ, заплатил штраф, 
забрал “права" и ... домой. Что ему мо- 
жет противопоставить инспектор груп- 
пы разбора ДТП? 

Поделюсь опытом работы 15-го 
отдела ГАИ Москвы, Для начала сот- 
рудник ГАИ требует перевод (заверен- 
ный в консульстве) на русский язык 
всех документов иностранного водите- 
ля-нарушителя. Делает копии и выдает 


их пострадавшему. Во всяком случае, 
бедолага хоть знает, кто разбил его ма- 
шину. Далее дает адреса Ингосстраха 
(Пятницкая, 12) и Инюрколлегии (Твер- 
ская, 5), Отныне реально помочь по- 
страдавшему способны только они. 

Первый визит - в Ингосстрах. В 
частности, семья Куриленко может на- 
править туда письмо с документами 
ГАИ, оценкой ущерба и фотографиями 
поврежденной машины. Через своих 
представителей за рубежом Ингосст- 
рах попытается не только разыскать 
виновника аварии, но и взыскать мате- 
риальный ущерб. Причем бесплатно, 
поскольку свои “премиальные” Ингосст- 
рах получает с ответчика. Если машина 
не застрахована или его компания от- 
кажется возмещать ущерб, к делу мож- 
но подключить Инюрколлегию. Специа- 
листы международного права попробу- 
ют уладить конфликт законным путем. 
Хотя, признаться, им приходится не- 
сладко; двусторонние договоры о вза- 
имной правовой помощи у нашей стра- 
ны есть лишь с 21 государством. Были 
случаи, когда адвокатам просто отка- 
зывали в поддержке. Совсем огорчает 
МИД: нет у него никакого желания ис- 
пользовать свои каналы для помощи 
российским гражданам, 

Я не случайно упомянул законный 
путь. В практике Ингосстраха были слу- 
чаи, когда с иностранным водителем 
пытались разобраться бандитскими ме- 
тодами. Недавно в одной области за 
помятую “девятку”, наняв “крутых”, с 
насильно удерживаемого виновника 
аварии потребовали компенсации. Ин- 
госстраху об этом сообщило консульст- 
во, куда бедолага передал с оказией 
весточку. Представьте себе, звонят из 
Ингосстраха в местный отдел милиции, 
а начальник говорит: “Давайте 60 ты- 
сяч долларов - отпустим”. Разговор за- 
писывался на пленку, которая вскоре 
попала в РУОП. Итог понятен. 

Вообще удивляет вопиющая пра- 
вовая неграмотность наших сограждан. 
Легче выколотить желаемую сумму, 
чем быть достойным цивилизации два- 
дцатого века. Впрочем, хотя законода- 
тельство и контроль за его исполнени- 
ем идут сверху, образующийся право- 
вой вакуум заполняется снизу - неза- 
конными действиями. 

Не хотелось бы рисовать картину 
в мрачных тонах, но такова действи- 
тельность. Без сомнения, есть ино- 
странцы, которые (понимая горе чело- 
века) готовы рассчитаться на месте 
или сделать это вскоре. Однако чита- 
тельская почта о них умалчивает. Зато 
писем, подобных написанному семьей 
Куриленко , множество. 

Сергей ИГОНИН, 
Дмитрий ЖЕРНОВ 
Фото Сергея Иванова 
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Наше знакомство 


«ФОРД-ЭКОНОЛАЙН» 



Во Владивостоке трудно удивить ав- 
томобилем иностранного производства, но 
этот автобус вызвал неподдельный инте- 
рес. Принадлежит он краевому управле- 
нию инкассации. Начальник управле- 
ния, находясь в командировке в 
США, присмотрел его на од- 
ной из выставок. 

Спустя месяц 
"Форд-Эконолайн" 
прибыл во Влади- 
восток. Как обыч- 
но бывает, сот- 
рудники управле- 
ния сразу присту- 
пили к его обсуж- 
дению, больше 
даже к осужде- 
нию, Относительно 
внешнего вида - красив 
или нет - мнения разо- 
шлись, но непривычные для ав- 
тобуса 16-дюймовые колеса, большой зад- 
ний свес кузова, низкая подножка входной 
двери, автоматическая коробка передач - 
все это вызывало определенную насторо- 
женность. Тем не менее уже прошло два го- 
да, на указателе больше тридцати тысяч ки- 
лометров пробега по Владивостоку и его 
окрестностям. Пробег небольшой, но кое- 
какие выводы можно сделать. 

Кузов - из стеклопластиковых панелей, 
которые крепятся к пространственной фер- 
ме из стальных труб прямоугольного профи- 
ля. Обычно такие кузова делают на заказ 
маленькие фирмы и устанавливают на стан- 
дартные шасси. Жесткость его оказалась 
недостаточной для эксплуатации по нашим 
дорогам, о чем свидетельствует трещина в 
салоне над входной дверью. 

Входим в салон. Пассажирскую дверь 
открывает водитель системой рычагов - 
как на нашем КАвЗ-685, только ручка “лег- 
че”. Низкая подножка и высокая дверь де- 
лают посадку удобной: входишь, не сгиба- 
ясь и не поднимая высоко колени. Салон 


зеркала заднего вида и окна справа от во- 
дителя улучшают обзор. Магнитофон, при- 
емник, громкоговорящая установка, как го- 
ворится, под рукой. Пустив двигатель, отме- 
чаем низкий уровень шума. 

Трогаемся - автобус идет мягко и лег- 
ко, передачи “автомат" переключает плавно, 
без заметных рывков. Правда, на десятой 
тысяче автоматическая коробка заставила 
поволноваться: изменился характер пере- 
ключения передач, а троганье с места со- 


Высокая дверь 
удобна для пассажиров, 
а необычные окна 
перед ней 
расширяют обзор 
и облегчают 
маневрирование. 


Красивым автобус, 
пожалуй, не назовешь, 
но в своеобразии облика 
ему не откажешь. 


приятно удивляет просторностью, высота 
позволяет человеку и двухметрового роста 
свободно передвигаться. Сиденья устроены 
так, что за считанные минуты можно пре- 
вратить автобус из пассажирского в грузо- 
вой. Площадь окон очень большая: нижняя 
кромка на уровне пояса сидящих пассажи- 
ров. К счастью, сильно тонированные стек- 
ла не дают им почувствовать себя рыбой в 
аквариуме. 

Благодаря большому объему воздуха, 


продуманной системе вентиляции, отопле- 
ния и кондиционирования дышится в салоне 
легко и свободно. Правда, зимой “печке” 
приходится потрудиться, чтобы прогреть 
такой объем, зато потом в салоне темпера- 
тура везде одинакова: у потолка и пола, у 
входной двери и задней стенки. 

На водительском месте ощущение, буд- 
то сидишь за рулем легковой машины: удоб- 
но, приборы легко читаются, упругое руле- 
вое колесо приятно лежит в руках. Большие 
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провождалось сильным рывком и неприят- 
ным металлическим стуком. Виновником 
оказался сгоревший предохранитель в цепи 
электрического насоса, создающего давле- 
ние масла в коробке. После замены предо- 
хранителя коробка работает без замечаний. 

Двигатель - стандартная “фордовская” 
Ѵ-образная “восьмерка” (5,8 л, 158 кВт/213 
л. с.) с центральным впрыском топлива. 
Конструкторы как бы напоминают нам: мо- 
тор надежен и долговечен - свободный дос- 
туп только к воздушному фильтру да к за- 
ливным горловинам радиатора и масляного 
картера, но даже свечи зажигания вывер- 
нуть нелегко. Разгон неуклюжего на вид ав- 
тобуса просто ошарашивает. Загруженный, 
он легко уходит с места, обгоняя многие 
легковые машины. Что касается механиз- 
мов управления, придраться не к чему. Эф- 
фективные усилители в гидроприводе руле- 
вого управления и тормозов порой застав- 
ляют забывать водителя, что он имеет дело 
с довольно громоздкой и тяжелой машиной. 

На 15-й тысяче “пропали” тормоза. Ра- 
ботники предприятия стали с подозрением 
поглядывать- на довольно внушительный 
блок АБС под капотом, окруженный множе- 
ством проводов и трубок. Но ларчик, как го- 
ворится, просто открывался: достаточно 
было развести колодки задних колес через 


Плотная компоновка отсека 
словно дает понять, 
что двигатель надежен и долговечен - 
лишний раз не полезешь. 



лючок в щите задних тормозных механиз- 
мов - и тормоза заработали как и прежде. 

Вот, собственно, и все, что произошло 
с нашим "Фордом-Эконолайн” за два года 
эксплуатации. Автобусом довольны люди, 
которых он ежедневно доставляет на рабо- 
ту и с работы, доволен водитель, довольна 
ремонтная служба предприятия. Выходит, 
можно эксплуатировать американскую тех- 
нику в нелегких дорожных и климатических 
условиях Южного Приморья. 

Владивосток Александр СКРИПКО 

Фото автора 



КИЕВСКИЙ МЕЖДУНАРОДНЫЙ 

в Киеве в четвертый раз прошел международный автосалон (СИА-96). Из-за тяжелей- 
шего финансового положения в нем впервые не участвовали украинские производители лег- 
ковых автомобилей - “АвтоЗАЗ" и ЛуАЗ. В зарубежной легковой экспозиции внимание посе- 
тителей привлекали модели 1995 года: “Пежо-406”, “Ниссан-Алмера”, универсал “Ауди-А4 
Аван”, а также южнокорейский вседорожник “Саньён-Муссо”, 

В разделе грузовых автомобилей впервые был показан армейский двухосный полнопри- 
водный КрАЗ-51 31 ВЕ с бортовой платформой под тентом. Его полная масса - 16 300 кг, гру- 
зоподъемнсть - 5100 кг. 310-сильный двигатель ЯМЗ-238БЛ позволяет ему развивать ско- 
рость до 95 км/ч. 

Итальянско-украинское СП “ИВЕКО-КрАЗ” представило семь модификаций полуторки 
“Турбо Дейли" и три автомобиля семейства "Евро Карго” грузоподъемностью 4, 2-4, 5 тонны. 
Их сборка из комплектующих ИВЕКО ведется в Кременчуге с марта этого года. На вопрос 
корреспондента ЗР, много ли автомобилей продано за это время, последовал мгновенный 
ответ менеджера СП: “Коммерческая тайна!” Очевидно, спрос незначительный. Оно и понят- 
но: “Турбо Дейли” с бортовой платформой стоит на Украине 19 тысяч долларов (с двойной 
кабиной - 24 тысячи), в то время как нижегородская “Г азель” обходится здешним покупате- 
лям в два с лишним раза дешевле. 


ПЛАНЫ ЗИЛА 


в текущем году АМО ЗИЛ планирует из- 
готовить 18 тысяч грузовиков - менее 10% 
от того количества, которое делали в про- 
шлые годы. 85% всех автомобилей сойдет с 
конвейера головного предприятия в Москве, 
остальные соберут на Уральском автомотор- 
ном заводе (УАМЗ) в Свердловске-65. 

По грузоподъемности и числу ведущих 
осей машины образуют четыре группы: мало- 
тоннажные и среднетоннажные грузовики, 
машины повышенной грузоподъемности и 
полноприводные вездеходы. Лидером в произ- “Малотоннажник” со сдвоенной кабиной, 
водственной программе впервые стал “мало- 
тоннажник” ЗИЛ-5301 и его модификации, объем выпуска которых - 5000 штук. Всего на 200 
машин меньше запланировано сделать ЗИЛ-433360. Это шасси ветерана ЗИЛ-1 30 с кабиной 
от дизельного ЗИЛ-4331 . По-прежнему велика доля автомобилей повышенной проходимости 
ЗИЛ-433420 и ЗИЛ-1 31 (4145 шт.). К этому следует прибавить армейские грузовики, постав- 
ляемые по заказу Министерства обороны (они не включены в план), а также шеститонки 
ЗИЛ-4331 , самосвальные шасси ЗИЛ-4945 и др. 

Теперь автомобили по желанию заказчика оснащают бортовой платформой, фургоном 
(общего назначения или изотермическим), седельными устройствами, кабинами увеличенной 
пассажировместимости (со спальным местом и двухрядной). Кроме того, предлагают шасси с 
разными колесными базами. Довольно широк выбор силовых агрегатов: дизельные - ЗИЛ- 
645 (125/170 -155 кВт/210 л.с.), ЗИЛ-550 (97 кВт/132 л. с.), ММЗ-Д-245 (77 кВт/105 л.с.), “Ка- 
терпиллер-3114” и -3116 (107/145 и 147 кВт/200 л. с.), “Перкинс” (109 кВт/148 л.с.), карбюра- 
торный ЗИЛ-508 (110 кВт/150 л.с.). 
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Опыт эксплуатации 



ВАЗ-21 31 

Пробег редакционной пятидверной 
“Нивы” перевалил за 20 тысяч кило- 
метров. Несмотря на щадящий ре- 
жим эксплуатации (ВАЗ-2131 редко 
съезжал с магистралей на бездоро- 
жье), бороться со всевозможными 
неисправностями приходилось час- 
то. Расскажем о том, какие сюрпри- 
зы преподнес автомобиль, и опи- 
шем способы их устранения. 

Одна из самых опасных поломок про- 
явилась во время очередной командиров- 
ки. Впервые ВАЗ-21 31 основательно за- 
грузили: три человека, сумки с личными 
вещами, фотоаппаратура, инструмент, за- 
пасные части, канистры с бензином. Го- 
род покинули благополучно. Но, когда ма- 
шину стало потряхивать на щербатом ас- 
фальте шоссе, под туннелем кузова, близ 
рычага ручного тормоза, стал отчетливо 
слышен скрежет. И чем сильнее сжима- 
лись пружины подвески на неровностях, 
тем продолжительнее нервировали нас 
неприятные звуки. Сбросив скорость и 
тщательно объезжая ямки, добрались-та- 
ки до пункта назначения. Разгрузили ав- 
томобиль и при первой же возможности 
загнали его на яму, чтобы осмотреть дни- 
ще. Картина открылась весьма непри- 
глядная. Когда утяжеленная поклажей и 
людьми “Нива”, минуя дорожные ямы, 
проседала глубже, чем обычно, кардан- 
ный вал доставал... до трубок бензобака, 
проложенных в туннеле кузова. К сча- 
стью, отделались небольшими вмятинами 
на трубках, до сквозных дырок дело не 
дошло. Иначе мы в лучшем случае оказа- 
лись бы посреди шоссе с пустым баком, в 
худшем - тушили бы пожар. 

Причина неисправности весьма про- 
заична - чахлые крепежные петельки, 
приваренные к днищу, разогнулись под 
весом бензопровода и он просел. Неуди- 
вительно; их так легко смять пальцами, 
что сразу становится ясно - бензотрубки 
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ДЛЯ них непосильная ноша. Пришлось 
взять молоток и через деревянную про- 
ставку осадить трубки вглубь туннеля, по- 
дальше от карданного вала. Работали с 
большой осторожностью (был риск смять 
бензопровод или оторвать его от бака), 
но цели достигли - скрежет пропал. 

Приобретенный опыт позволяет 
дать совет общего характера. Когда вы 
в первый раз основательно загрузили 
автомобиль (любой модели), не спешите 
на трассу, а совершите пробную поезд- 
ку. Притаившиеся дефекты лучше вы- 
явить заранее. 

Следующий узел, запросивший ре- 
монта, - передняя подвеска. На 12-й ты- 
сяче (!) пробега заскрипела правая ниж- 
няя шаровая опора, а на 14-й - левая. 
Провели основательную ревизию ходо- 
вой, но заметных люфтов не обнаружили. 
Прямо-таки напрашивался эксперимент - 
проверить “живучесть” опор, работающих 
без смазки. Но ресурсные испытания 
вскоре пришлось свернуть - на ходу ша- 
ровые издавали такой душераздирающий 
скрежет, что оборачивались инспектора 
ГАИ. Решили не ждать “кончины” деталей 
и заменили их новыми. 

Возня с подвеской сопровождалась 
одним забавным эпизодом. Чтобы об- 
легчить доступ к узлам шасси, понадоби- 
лось снять передние колеса. Гайки креп- 
ления сами не отвинчивались, проколов 
шин пока не было - колеса не трогали с 
ноября 1995 года. А зря: за зиму вода с 
солью сделала черное дело. Диски из 
легкого сплава, которыми укомплектова- 
на редакционная “Нива”, снабжены 
изящными декоративными крышечками. 
Они крепятся к диску стальным болтом с 
головкой под шестигранный ключ. Сталь 
и цветной сплав под действием “химиче- 
ски активной" грязи намертво прикипели 
друг к другу. 

Снять крышечки и добраться до ко- 
лесных гаек удалось, потратив день на 
подготовительные работы. Соединение 
каждый час смачивали жидкостью ѴѴО- 
40, обстукивали молотком и даже грели 
паяльной лампой. Лишь к вечеру после 
многих бесплодных попыток болты стро- 
нулись. При этом загубили два ключа 


отечественного производства и только 
хромированный импортный с грехом по- 
полам выдержал. А счастливым облада- 
телям красивых литых дисков настоя- 
тельно рекомендуем снимать на зиму де- 
коративные крышки. 

Помимо крупных неисправностей 
продолжают беспокоить отказы некаче- 
ственных комплектующих. В очередной 
раз затарахтел вентилятор отопителя, 
перестал работать в прерывистом режи- 
ме очиститель ветрового стекла, бук- 
вально рассыпался насос омывателя. Без 
видимых причин треснули в нескольких 
местах пластмассовые окантовки водо- 
стока крыши. Залив по весне воду в омы- 
ватель заднего стекла, обнаружили, что 
виниловая трубка от бачка к форсунке 
перебита винтом крепления обивки. Не 
самый страшный дефект сборки, но воду 
из багажника вычерпывать пришлось. Го- 
раздо больше обеспокоило внезапное и 
быстрое падение уровня масла в двига- 
теле. Причина банальная: несколько бол- 
тов, крепящих картер к блоку цилиндров, 
были лишь наживлены. Затянули их, и 
уровень масла стабилизировался. 

Может сложиться впечатление, что 
пятидверная “Нива” доставит своему хо- 
зяину одни неприятности. Но если от- 
влечься от перечисленных дефектов (ко- 
торые сегодня нередки и на других моде- 
лях), то, на наш взгляд, ВАЗ-21 31 намного 
практичнее обычной трехдверной “Нивы". 

К тому же, в отличие от главного кон- 
вейера, на опытно-промышленном произ- 
водстве ВАЗа, где собирают удлиненные 
вездеходы, умеют оперативно вносить из- 
менения в конструкцию. Многие неис- 
правности, характерные для нашей “Ни- 
вы”, на машинах, выпущенных позже, уже 
не встречаются. 

В заключение поделимся планами на 
будущее. В ближайшее время мы опробу- 
ем на редакционном ВАЗ-21 31 новый дви- 
гатель ВАЗ-21 30 объемом 1800 смЗ и аме- 
риканские покрышки “Гудьир” с универ- 
сальным рисунком протектора. О том, как 
изменится поведение автомобиля на до- 
рогах и на проселке, вы узнаете из следу- 
ющей публикации. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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ЗАЗ-1105 

о “детских болезнях” автомобиля ЗАЗ- 
1105 “Дана”, проходящего испытания в 
украинском корпункте ЗР, мы расска- 
зали в 1995 году дважды - в апрель- 
ском и сентябрьском номерах. Это бы- 
ли дефекты сборки, сосредоточенные, 
главным образом, в моторном отсеке. 
Я надеялся, что за первые 10 000 км 
полностью их обнаружил и устранил. 
Не тут-то было... 

На двенадцатой тысяче кузов стал 
“транслировать" легкие ритмичные стуки, 
возникавшие невесть где при торможе- 
нии. Возможно, разболталась система вы- 
пуска? Осмотр на эстакаде ничего не дал: 
глушитель и прочие “подозреваемые" за- 
креплены вроде бы нормально. Зато по- 
путно обнаружилось, что чехлы-’'гармош- 
ки” на вале управления коробки передач 
разрушились и превратились в наборы ре- 
зиновых бубликов. На грустные мысли на- 
вело и состояние чехлов шаровых опор. 

Поездил еще некоторое время. Ано- 
нимный “стукач” обнаглел: ударял, как мо- 
лотком, несколько раз при каждом замед- 
лении или ускорении хода. Чем и выдал 
свое местонахождение. Оказалось, на 
болте верхней подушки крепления двига- 
теля была повреждена резьба, что не по- 
зволило как следует затянуть гайку. Так 
что стучал плохо закрепленный мотор... 

Не запирались двери. Сначала зад- 
няя (дефектная тяга перестала реагиро- 
вать на кнопку). Затем передняя, где 
вдруг стали бессильны и кнопка, и ключ. 
Виновата была опять же сборка - на сей 
раз некачественная клепка соединений в 
замочном механизме. Одна из его пла- 
нок расклепалась и, сойдя с оси, закли- 
нила замок. 

Не успела “Дана" преодолеть "дет- 
ские болезни" сборки, как начались проб- 
лемы отрочества, связанные с низким ка- 
чеством комплектующих. Особенно много 
огорчений доставляли резинотехниче- 
ские изделия. О чехлах “кулисы” и шаро- 
вых опор я уже мимоходом сказал. Быст- 
ро превратились в лохмотья колпачки на- 


конечников свечей. Дал трещину и течь 
один из шлангов системы охлаждения. 
По “закону подлости” он находился в тру- 
днодоступном месте, так что, меняя его, 
я трижды проклял допотопные безвинто- 
вые хомутики. 

Особо скажу о шинах. Сначала у ме- 
ня не было к ним претензий. То, что ма- 
шину заметно уводило вправо, я объяс- 
нял неточной установкой углов управляе- 
мых колес. Но когда мы с “Даной" побы- 
вали у “развальщика” (подчеркиваю: од- 
ного из лучших в Киеве), она стала от- 
клоняться вправо еще сильней. За точ- 
ность своей работы Сергей ручался. Зна- 
чит, дело в самих колесах. Пришлось ме- 
тодом проб и ошибок найти оптимальный 
вариант расстановки колес, при котором 
увод стал минимальным за счет взаим- 
ной компенсации искривления шин. Про- 
сто жаль было выбрасывать эти шины 
(белоцерковские, марки Возаѵа) после 
пробега 1 2 000 км. 

Хотя, в принципе, нельзя исключить 
и другие причины увода. Так, на одной из 
редакционных “таврий" мы обнаружили 
редкостный дефект - колесная база ле- 
вого борта несколько отличалась от базы 
правого... 

На буксир “Дана" попросилась один 
раз, когда после кратковременной оста- 
новки двигатель не захотел заводиться. 
Стартер работал бодро, посверкивала 
искра на свечах, бензин нормально по- 
ступал в карбюратор - оставалось лишь 
теряться в догадках, чего еще надо это- 
му двигателю. Дома, на стоянке, я снова 
воспользовался методом проб и ошибок. 
Замена коммутатора, датчика-распреде- 
лителя и свечей ничего не дала. Поста- 
вил новую катушку зажигания - и мотор 
заработал. Соседи по стоянке лишь ру- 
ками развели: “Хитрая неисправность!”. 
В самом деле, катушку замкнуло так, что 
искра была приличной на вид, но недос- 
таточно мощной, чтобы воспламенить 
смесь в цилиндрах. 

Еще отказал концевой выключатель 
освещения салона, установленный в про- 
еме водительской двери. Чтобы он сра- 
ботал, нужно было, открыв дверь, поше- 
велить его рукой. Дефект вовсе не безо- 



бидный, если учесть, что к этим выключа- 
телям привязывается противоугонная 
сигнализация. При неисправном “конце- 
вике” она не реагирует на несанкциони- 
рованное открывание двери. 

Мне приходилось ездить на “таври- 
ях” разных лет выпуска. Смею утвер- 
ждать: тот, кто покупает автомобиль 
этого семейства, сделанный после 1991 
года, должен быть готов к многочислен- 
ным дефектам сборки и комплектующих. 
Это подтверждается, наряду с моим лич- 
ным опытом, простой экономической ло- 
гикой: обедневший производитель неиз- 
бежно теряет и лучших сборщиков, и 
лучших поставщиков. 

Зато конструкция автомобиля, сло- 
жившаяся в основном в былые годы, все 
еще заслуживает добрых слов. И, между 
прочим, помогла нашему редакционному 
экипажу победить в международных ав- 
томобильных соревнованиях журнали- 
стов на Украине в классе до 1 300 см^ (см. 
ЗР, 1996, № 7). При фигурном вождении 
“Дана” показала достаточную маневрен- 
ность, а в скоростных спортивных пробах 
на мототреке - хорошую устойчивость и 
управляемость. Во всем диапазоне ско- 
ростей, вплоть до 145 км/ч, отсутствуют 
вибрации. Значительно улучшилась по 
сравнению с ЗАЗ-1 1 02 шумоизоляция са- 
лона: уже хочется иметь в нем “музыку”. 

Многие покупатели ищут “Дану" с 
двигателем от ВАЗ-2108. Мне довелось 
поездить на такой. Динамика очень по- 
нравилась. Но когда доходило до тормо- 
жения, я чувствовал, мягко говоря, дис- 
комфорт. Дело в том, что у нашей “Даны”, 
оснащенной 50-сильным мелитопольским 
МеМЗ-245, в моторном отсеке поместил- 
ся усилитель тормозов, "восьмерочный” 
же двигатель не оставляет ему места. 

...Взглянул на счетчик пробега, под- 
бирающийся к 20 000, - и подумалось 
почти словами поэта: как мало пройдено 
дорог, как много сделано ремонтов! 
Скептики говорят, что это еще цветочки. 
Верить им пока не хочу. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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РАЗБИРАЕМ 

ДВИГАТЕЛЬ “ЖИГУЛЕЙ” 


(Окончание. Начало - в № 8) 

После того, как сняли головку ци- 
линдров и поддон (картер), можно 
провести первичную диагностику. По- 
пробуйте пошатать в горизонтальном 
направлении поршень в цилиндре 
(фото 1), на который падало подозре- 



ние, а затем в вертикальном, подби- 
вая его снизу и сверху деревянной 
выколоткой (ручкой молотка). Если 
рука ощутила зазоры - значит, “боль- 
ной” цилиндр определили верно. Да- 
лее следует вынуть поршень с шату- 
ном и внимательно изучить состояние 
деталей. Для проверки плотности 
прилегания клапанов к седлам нали- 
ваем в камеру сгорания головки не- 
много керосина или солярки (фото 2). 
Если жидкость не уходит в течение 
нескольких минут - значит, головку 
можно не разбирать. Но, как показы- 
вает опыт, это исключение. В расчет, 
разумеется, не берем случаи, когда 
поршни или кольца приходится ме- 
нять на первых тысячах километров 
пробега автомобиля. 

Ремонт головки обычно сводят к 
замене маслосъемных колпачков и 
притирке клапанов к седлам (подроб- 
но об этой операции рассказано в 
предыдущем номере журнала). 

Отворачиваем торцевым ключом 
“на 14” (вариант - “на 15”) гайки 
крышки шатунного подшипника (фото 
3), снимаем ее вместе с вкладышем 
(фото 4). Выбиваем осторожно вверх 
деревянной ручкой молотка поршень 
с шатуном (фото 5). Щупами измеря- 
ем зазор между кольцом и поршнем в 
канавках. Он не должен превышать 
0,15 мм. В противном случае придется 
поменять кольца или поршень. Акку- 
ратно снимаем первое кольцо с 
поршня и определяем его износ, 
вставив кольцо с помощью поршня в 
верхнюю (неработавшую) часть ци- 
линдра (фото 6). Зазор в замке не 
должен превышать 0,45 мм. Но глав- 


ное внимание уделяем маслосъемным 
кольцам - зазорам в их замках, изно- 
су рабочих кромок и количеству нага- 
ра в маслоотводящих канавках. 

Вращая коленчатый вал, осмат- 
риваем стенки цилиндров - величину 
и характер износа. Глубокие риски, 
большая ступенька между изношен- 
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НОЙ и неработавшей частями цилинд- 
ра указывают на необходимость ре- 
монта блока. Для точности желатель- 
но измерить диаметр цилиндров в 
разных поясах специальным инстру- 
ментом - нутромером. Тогда можно 
уверенно говорить о пригодности 
блока. Снизу внимательно осматри- 
ваем поверхности шатунных шеек ко- 
ленвала и вкладышей. На нашем мо- 
торе мы не обнаружили серьезных 
дефектов, требующих ремонта колен- 
вала и блока, но заменить вкладыши 
и кольца требовалось. 

Чтобы более детально осмотреть 
двигатель, надо извлечь его из авто- 
мобиля. Отсоединяем коробку пере- 
дач и снимаем все навесное оборудо- 
вание. Для этого торцевым ключом 
“на 17” ослабляем гайку крепления 
генератора к натяжной планке, сдви- 
гаем его к блоку и снимаем ремень 
вентилятора. Снимаем бензонасос, 
отвернув две гайки “на 13" и отсоеди- 
нив шланги (фото 7). Вынимаем стар- 
тер и отворачиваем ключом “на 13” 
гайку крепления силового провода 
(фото 8). Вывинчиваем из блока го- 
ловкой “на 13” три болта, крепящие 
водяной насос (фото 9), и, слегка по- 
стучав по корпусу, снимаем его с мо- 
тора (фото 10). Отсоединяем провода 
от генератора (фото 11). Отворачива- 
ем гайку нижнего болта генератора, 
который потом вынимаем из проуши- 
ны с помощью штатного воротка (фо- 
то 12). Снизу ключом “на 13” отвора- 
чиваем два болта крепления масля- 
ного насоса и снимаем его с блока 
вместе с маслоприемником (фото 13). 
Отворачиваем оставшиеся крышки 
шатунных подшипников и аккуратно 
выбиваем поршни с шатунами из ци- 
линдров. Отсоединяем окончательно 
блок от опор (фото 14), отвернув гай- 
ки ключом “на 17”. 

Теперь извлекаем блок из маши- 
ны. Если нет подъемных приспособ- 
лений - тали, “гуся” и т. п., обвязыва- 
ем блок буксирным тросом и, продев 
под него крепкую жердь, вдвоем, 
держась за концы жерди, вынимаем 
блок из машины. Блок кладем на вер- 
стак “вверх ногами". Заклинив махо- 
вик мощной отверткой или монтаж- 
кой, отворачиваем торцевым ключом 
“на 13” шесть болтов крепления махо- 
вика (фото 15). Отвернув ключом “на 
10” две гайки, крепящие переднюю 
крышку (щит) на картере сцепления, 
снимаем его (фото 16). Отворачиваем 
торцевым ключом “на 10” болты, кре- 














пящие держатель заднего сальника 
коленвала. Слегка постучав, снимаем 
его с блока (фото 17). На противопо- 
ложной стороне отворачиваем гайку 
храповика (фото 18), заклинив шкив 
коленвала. Снимаем отвертками и 
сам шкив. Вывинчиваем ключом “на 
10” болты и гайки на крышке привода 
распредвала и снимаем ее (фото 19). 
Вывинчиваем ключом “на 17” болты 
крышек коренных подшипников и 
снимаем их (фото 20). Ключом “на 17” 
отворачиваем болты крепления натя- 
жителя и звездочки, приводящей 
масляный насос (фото 21). Вынимаем 
эти детали. Вывинчиваем ограничи- 
тельный палец (фото 21, указан 
стрелкой) и снимаем цепь привода 
газораспределительного механизма. 
Отверткой перемещаем до упора ко- 
ленчатый вал вперед-назад, чтобы 
определить степень износа упорных 
полуколец. Ход вала не должен пре- 
вышать 0,35 мм. 

Вынимаем коленчатый вал (фото 
22). Внимательно осматриваем и из- 
меряем детали двигателя. Заменяем 
или ремонтируем изношенные, после 
чего собираем двигатель в обратной 
последовательности. 







ЕСЛИ ТОЛК 
В ЖИКЛЕРАХ ЗНАЕШЬ... 

Карбюратор время от времени нуждается в чистке, но отва- 
живаются на эту сложную операцию далеко не все. О регули- 
ровке карбюратора с целью повышения мощности автомобиля 
или снижения расхода топлива и говорить не приходится - это 
удел специалистов. И все же некоторые тонкости карбюратора 
полезно знать каждому. О них рассказывает Росс ТВЕГ. 

Для образования рабочей смеси, необходимой на тех или иных 
режимах (холостого хода, разгона, равномерного движения), топливо 
и воздух строго дозируются, поступая в смесительные камеры карбю- 
ратора через специальные пробки с отверстиями - жиклеры. Пропуск- 
ная способность (производительность) жиклеров зависит от диаметра 
и длины отверстия, шероховатости поверхности, наличия фасок и пе- 
репада давления на входе и выходе. Надо ли объяснять, что неровно- 
сти и риски на поверхности стенки отверстия снижают пропускную 
способность жиклера? Правда, подсчитать “степень ухудшения" труд- 


Зависимость изменения пропускной способности жиклера от его диаметра 


Диаметр жиклера, % 

60 

70 

80 

90 

100 

110 

120 

130 

140 

Пропускная способность, % 

35 

47 

61 

79 

100 

125 

148 

175 

203 


но. Иное дело, когда уменьшается площадь сечения отверстия: здесь 
зависимость совершенно четкая, хотя и не линейная (см. таблицу). 

Расшифруем один показатель таблицы. Предположим, мы уве- 
личили площадь сечения жиклера всего на одну десятую (10%). При 
этом пропускная способность его выросла сразу на четверть (25%). 
На наш взгляд, важная информация для тех, кто любит, поколдовав 
над жиклерами, прибавить мощности машине или добиться снижения 
расхода топлива. 

Аналогичный (хотя и с противоположным знаком) процесс про- 
исходит при загрязнении жиклеров смолами, выпавшими из бензина, 
и различными посторонними частицами, не пойманными в сетки 
фильтров топливной системы. 

При чистке или ремонте карбюратора у автолюбителя нередко 
возникает желание (а то и необходимость) заменить жиклеры или 
эмульсионные трубки, распылители, диффузоры на новые. Следует 
помнить, что для замены подойдут только детали от аналогичной мо- 
дели карбюратора, скажем, для “Солекса” - только от “Солекса” и ни- 
как иначе! Более того, заменяют жиклеры обязательно такими же 
(ориентируйтесь на маркировку). Условно говоря, жиклер с большим 
значением маркировки имеет большую пропускную способность. Таким 
образом, заменив, к примеру, в карбюраторе “Солекс” (двигатель 2108, 
рабочий объем 1300 см^) главный топливный жиклер второй камеры с 
маркировкой “97,5” на жиклер с маркировкой “95”, можно существенно 
обеднить смесь при открытии дроссельной заслонки второй камеры и 
ощутить нехватку мощности или провал при разгоне. Установка жик- 
леров большего диаметра приведет к передозировке топлива, излиш- 
нему обогащению смеси, перерасходу бензина. 
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АВТОМОБИЛЬ УСТАЛ (2)... 


Мы уже рассказывали об одной из причин разрушения 
автомобильного кузова - усталости материала (1996, № 6). 
Способы ремонта лонжерона, у которого повреждено место для 
крепления поперечины, описаны Россом ТВЕГОМ и Эдуардом 
КОНОПОМ. Авторы предлагают вам продолжение беседы. 


ОТКУДА ВДАТЬ БЕДЫ 

Часто автолюбитель ставит вопрос 
так: долго ли можно ездить, не опаса- 
ясь трещин? К сожалению, ответить 
трудно - ведь многие дороги у нас 
словно предназначены для того, чтобы 
поскорее вывести машину из строя. 
Например, булыжные мостовые, если 



Рис. 1. Опускаясь, поперечина передней 
подвески нарушает регулировку угла 
развала передних колес: 1 - колесо; 
2 - верхний рычаг; 3 - нижний рычаг; 
4 - поперечина. Стрелкой показано 
перемещение поперечины при 
разрушении крепления к лонжерону. 


содержатся в привычно безобразном 
состоянии, - враг автомобильных под- 
весок номер один. Но еще больше 
"гравийных” дорог (если называть гра- 
вием камни произвольной формы и 
размера), не допускающих быстрой ез- 
ды даже по только что отремонтиро- 
ванному покрытию. Неровности в виде 
плавных волн меньше разбивают под- 
веску и колеса, но это не значит, что от 
них не страдают узлы кузова. 

Опасны для кузова колебания, вы- 
званные искривленными металлокорд- 
ными шинами, - явление всем нам, к 
сожалению, знакомое. Шина, более или 
менее напоминающая "восьмерку", 
раскачивает кузов, главным образом, в 
горизонтальной плоскости. Эти колеба- 
ния, в отличие от вертикальных, "га- 
сить”, по сути, нечем - амортизаторы 
для них не предусмотрены. А главная 
опасность - в их строгой периодично- 
сти, в отличие от хаотических колеба- 
ний, вызванных неровностями дороги. 
Значит, на той или иной скорости час- 
тота, возбуждаемая колесом, может 
совпасть с собственной частотой коле- 
баний каких-то элементов автомобиля 
- возникнет резонанс. Продолжитель- 
ная езда на такой скорости непременно 
обернется поломками. Что значит "про- 
должительная”? Это зависит от того, 
насколько сильным окажется резонанс. 
Для поломки деталей порой достаточно 
и нескольких минут такого режима. 
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К сожалению, у авторов нет сведе- 
ний, что кто-либо в автомобильной или 
шинной промышленности исследовал 
зависимость такого рода. Но, основы- 
ваясь на собственном опыте, скажем: 
отнюдь не исключено, что как раз с 
металлокордными шинами связан це- 
лый ряд поломок. Вас же хотим убе- 
дить в одном: обнаружив искривление 
шины, сразу избавьтесь от нее. Сэко- 
номить тут вряд ли удастся - ремонт 
кузова дороже. 



Рис. 2. Трещина брызговика в месте крепления 
рулевого механизма. 


А в общем, опыт показал, что пос- 
ле пробега первой сотни тысяч кило- 
метров надеяться на то, что кузов все 
еще безукоризненно прочен, не имеет 
ни одной трещины, по меньшей мере 
наивно. Особенно любителю поездок 
на дачу, рыбалку, поклоннику автоту- 
ризма. А также добровольному (или 
невольному) извозчику, нещадно экс- 
плуатирующему машину. 

ОСТОРОЖНО: ТРЕЩИНЫ 
В ПОПЕРЕЧИНЕ! 

Итак, осматривая поперечину пе- 
редней подвески, вы с досадой обнару- 
жили, что упомянутые проушины с при- 
варенными к ним гайками давно ото- 
рвались - от самой поперечины их от- 
деляет щель шириной 1-2 мм! Правда, 
двигатель еще не вывалился на дорогу, 
но вы-то понимаете, что это может 
произойти в любую минуту. Что делать? 
Ясно, что с оторвавшимися проушина- 


ми ездить нельзя уже потому, что регу- 
лировка развала передних колес (даже 
если вы ее недавно и очень тщательно 
сделали) "уходит” с каждым пройден- 
ным километром. Ведь поперечина 
вместе с осями нижних рычагов опус- 
кается, как показано на рис. 1 , и развал 
становится отрицательным - колесо 
наклоняется внутрь. Главная же опас- 
ность - "уронить” двигатель на дорогу. 

Если проушины ремонтируют 
сваркой, очень важно сохранить их ис- 
ходные геометрические размеры, па- 
раллельность и так далее. После свар- 
ки и зачистки шва монтаж поперечины 
не должен вызвать повышенных на- 
пряжений ни в лонжеронах, ни в про- 
ушинах, ни в болтах. 

Довольно часто поломка поперечи- 
ны случается практически посредине, в 
зоне резьбовых отверстий для крепле- 
ния защиты поддона. Такую поперечи- 
ну, как правило, заменяют новой. Хотя 
ремонт сваркой в принципе возможен, 



Рис. 3. Накладка для усиления лонжерона в местах 
крепления рулевого механизма и 
маятникового рычага. А, Б, В- условные 
обозначения сторон детали, Г-Г,Д-Д, Е-Е, 
Ж-Ж и 3-3 - сечения. 




Рис. 4. Трещины деталей стойки брызговика: 

1 - брызговик: 2 - колпак: 3 - диафрагма; 
4 - усилитель (новая деталь). Места 
трещин показаны волнистыми линиями. 


есть опасность исказить геометрию 
подвески, что, конечно, недопустимо. 

Известно также немало случаев 
поломки поперечины возле переднего 
болта для крепления оси нижнего ры- 
чага. Например, на одной из редакци- 
онных машин это случилось при про- 
беге всего 30 тысяч километров. А 
причина та же: несколько усталостных 
трещин, от которых рассыпалась ко- 
робчатая конструкция. 

При таком повреждении поперечи- 
ну можно оставить, если сам болт на- 
глухо приварить к ней, после чего при- 
дется, конечно, отрегулировать углы ус- 
тановки колес. Недостаток метода - при 
повреждении резьбы болта вы в "поле- 
вых условиях” не замените его другим. 

Еще одно место традиционных по- 
ломок лонжерона - участок, на котором 
крепится рулевой механизм (рис. 2). 
Концы трещины засверливают сверлом 
диаметром 3 мм, чтобы предотвратить 
ее дальнейшее развитие. Края трещины 
по всей длине зачищают абразивным 
кругом и заваривают ее, после чего ос- 
нование лонжерона усиливают наклад- 
кой, схематично показанной на рис. 3. 
Шаблон накладки вырезают из картона 
по месту и только после этого делают из 
металла. На сечениях Г-Г, Д-Д и далее 
показано, как накладка должна приле- 
гать к деталям кузова. Готовую наклад- 
ку можно установить на место, затянуть 
положенным моментом (около 4 кгс м) 
гайки и после этого, если возникнет не- 
обходимость, ехать в автомобиле туда, 
где будет производиться сварка. 

Если вы решили усилить оба лон- 
жерона, нужно учесть, что готовые на- 
кладки (левая и правая) представляют 
как бы зеркальное отражение друг 
друга, за исключением отверстий диа- 
метром 12 мм для болтов крепления 
механизмов. В усилителе левого лон- 
жерона выполняются три отверстия для 
крепления рулевого механизма (см. 
рис. 3), а правого - два отверстия для 
кронштейна маятникового рычага. 

Отверстия (14 штук) диаметром 4-6 
мм под "заклепочный” шов сварки раз- 
делывают зенкером с внешней сторо- 
ны. Наконец, поверхность Б для лучше- 
го прилегания к лонжерону (см. сечение 


3-3) должна быть скруглена со стороны 
лонжерона радиусом 1 ,5 мм или же 
здесь выполняется фаска 1,5x45°. 

Несколько слов о самой сварке. 
Сначала проваривают "точки” (по 14 
отверстиям). Стороны А и Б можно 
приварить прерывистым (примерно по 
10 мм) швом. Эти швы располагают 
между "точками”. 

Перед сваркой (особенно стороны 
Б) не забудьте удалить из салона ков- 
рик, утеплитель и наблюдайте за состо- 
янием мастики - она может загореться! 

НА СТЫКАХ 
КУЗОВА И ПОДВЕСКИ 

Еще одна головная боль владель- 
ца старого автомобиля - трещины де- 
талей стойки передка (рис. 4). В стойку 
вварена деталь достаточно сложной 



Рис. 5. Усилитель диафрагмы. 


формы - типичные места разрыва ме- 
талла (трещин) показаны волнистыми 
линиями. Если диафрагма 3 с колпа- 
ком 2 начнет перемещаться относи- 
тельно брызговика 1 , амортизатор пе- 
рестанет нормально работать, а его 
шток при перекосе может сломаться. 

Усилитель диафрагмы (рис. 5) тща- 
тельно подгоняют по отверстию (диа- 
метр 80 мм) - так, чтобы его можно бы- 
ло ударами посадить до упора в остатки 
"родной” диафрагмы в стойке. Часто 
бывает так, что диафрагма не вырвана 
из стойки, а только деформирована. В 
этом случае, прежде чем посадить на 
место усилитель, диафрагму правят. 
Если же диафрагма с колпаком ото- 
рвались (по волнистой линии), усили- 
тель сначала приваривают к диафраг- 
ме, а потом уже этот узел забивают в 
стойку. Усилитель приваривают при- 
мерно пятью швами длиной по 20 мм. 

На рис. 6 показано, как усиливают 
стойку брызговика двумя накладками в 
виде уголков. Сварка - прерывистым 
швом (примерно по 20 мм). 

Вряд ли нужно доказывать опас- 
ность поломки деталей подвески. Кто 
не видел обычную картину: пригорю- 
нившийся автомобиль с "завалившим- 
ся” на бок колесом! Это чаще всего фи- 


нал разрушения нижнего рычага под- 
вески (иногда поломки самой опоры). 

Сломанный рычаг, как и шаровую 
опору, обычно заменяют новыми. Но, 
вовремя обнаружив трещину, ее можно 
ликвидировать сваркой, и деталь еще 
послужит. Едва ли не главной задачей 
оказывается именно обнаружить тре- 
щину, маскируемую грязью. Вот поче- 
му владельцу видавшего виды автомо- 
биля стоит почаще (и как можно при- 
дирчивее) осматривать элементы под- 
вески. Более подробно способы ре- 
монта рычагов мы рассмотрим в одном 
из будущих номеров журнала. 

Усталостные трещины непременно 
появляются и на деталях кузова возле 
крепления штанг задней подвески, 
причем и здесь трещины не всегда 
легко выявить, пока они сильно не ра- 
зовьются. В этом случае кузов возле 
узлов "дышит”, ухудшается поведение 
автомобиля на дороге, его устойчи- 
вость. Замена штанг новыми почти ни- 
чего не приносит. Очень часто трещину 
"выдает” характерный скрип или скре- 
жет металла о металл - прислушивай- 
тесь к шумам на неровной дороге! 

Кронштейн кузова, к которому кре- 
пится правый конец поперечной штан- 
ги, также нередко лопается от "устало- 
сти”. Тогда его ремонтируют сваркой по 
трещине и усиливающей накладкой, но 
помните о недопустимости поперечных 
швов! Не пытайтесь и чрезмерно уси- 
лить этот кронштейн, как иногда делают 
автолюбители, забывая о том, что кузов 
должен быть равнопрочным. Пришлось 
видеть, как кронштейн, усиленный на- 
варенными "уголками", вскоре выломал 
большущий кусок в нижней части кузо- 
ва, что повлекло за собой гораздо бо- 
лее сложный ремонт. 

Принимаясь за дело, не следует 
забывать о возможности таких казусов. 



Рис. 6. Так усиливают стойку брызговика 
накладками-уголками. 
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(Е)Оими^лами 


“І^ИПЯТИЛЬНИК” 

^ для “ТОСОЛА” 


Кому из автомобилистов-северян не приходилось пускать 
двигатель в суровый мороз - минус 25° и ниже. Сколько нервов 
на это было потрачено, а главное - сколько двигателей 
пострадало! В то же время ни один из традиционных способов 
предпускового подогрева - с помощью факелов, жаровен с 
углями, паяльных ламп, примусов и др. - нельзя признать 
подходящим. Ведь разогретое масло из картера, едва 
соприкоснувшись с холодными деталями двигателя, вновь 
остывает и густеет. Подчас не помогают даже фирменные масла, 
специально предназначенные для низких температур. (К тому же 
масло в перегретом картере быстро теряет свои свойства.) Об 
отечественной продукции говорить не приходится. 

Выходит, одновременно с маслом необходимо нагревать и 
«Тосол». Приспособление для этого сделал и успешно 
использует Николай ШИРШОВ из Архангельской области. 


Однажды, просматривая специаль- 
ную литературу и периодику, наткнулся 
(вот уж поистине на ловца и зверь бе- 
жит!) на статью одного изобретателя, 
который вмонтировал миниатюрный 
(0,3 кВт) бытовой кипятильник в корпус 
термостата «Жигулей». Неплохая идея, 
подумалось мне, но, увы, не без недос- 
татков. Ведь в этом случае машина ос- 
тается без термостата, а значит, доль- 
ше прогревается после пуска, да и ра- 
ботает затем при пониженной темпе- 
ратуре «Тосола». Вот если бы кипя- 
тильник разместить еще где-нибудь... 

Наиболее подходящим местом для 
подогревающего устройства под капо- 
том «Москвича-2140» оказался шланг, 
идущий от термостата к головке блока 
и водяному насосу, то есть образующий 
малый круг циркуляции жидкости. Те- 
перь предстояло изготовить подогрева- 
тель - он показан на рисунке. Подходя- 
щего размера трубы и стальные пла- 
стины собрал буквально под ногами, а 
затем обработал на токарном и фре- 
зерном станках. К примеру, корпус 5 
(см. рис.) был сделан из трубы старого 
карданного вала Г АЗ-51 , а патрубки 1 и 
7 устройства изготовлены из обрезков 
водопроводных труб дюймового (25 мм) 
диаметра. Шаблоном для их изгиба по- 
служил штатный (замененный) резино- 
вый шланг. Пазы под изолированный 
наконечник электрокипятильника в 
крышке 2 и во фланце 4 были выпол- 
нены концевой фрезой, но пригоден и 
более простой инструмент: сверло, 
крейцмейсель, зубило, напильник и др. 
При сборке детали соединены сваркой. 

Довольно трудно оказалось загер- 
метизировать изолированный наконеч- 
ник кипятильника. Термостойких герме- 
тиков не нашел, пришлось использовать 
эпоксидный клей с наполнителем (алю- 
миниевой пудрой). Перед нанесением 
клея тщательно обезжирил металл аце- 
тоном. Результат: за пять лет эксплуата- 
ции подогревателя соединение не про- 
пустило буквально ни капли «Тосола». 

А через пять лет кипятильник сго- 
рел. Причиной стала вовсе не «агрес- 
сивная среда», в которой он работал. 
Просто зима у нас на Севере долгая, так 
что пользоваться подогревателем при- 
ходилось часто. Видимо, кипятильник 
попросту выработал ресурс, после чего я 
заменил его новым. Кстати, по сравне- 
нию с упомянутым выше изобретателем 
я применил более мощный кипятильник 
- на 0,7 кВт. Не помешал бы и помощ- 
нее, но... места под капотом «Москвича» 
мало, мешает объемистый аккумулятор. 
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Устанавливая подогреватель на 
автомобиль, обратил внимание на ма- 
лый диаметр отверстия выпускного 
патрубка из рубашки охлаждения бло- 
ка цилиндров - всего 13 мм. Круглым 
напильником увеличил отверстие до 
22-24 мм. Резиновые шланги системы 
охлаждения достаточно жесткие, что- 
бы удерживать подогреватель в вер- 
тикальном положении без дополни- 
тельных кронштейнов крепления. 
Кстати, штатный шланг системы охла- 
ждения (вместо которого установлен 
подогреватель) я на всякий случай ос- 
тавил в багажнике. 



Общий вид подогревателя: 1 - верхний патрубок; 
2 - крышка; 3 - кипятильник; 4 - фланец корпуса; 
5 - корпус подогревателя; 6 - днище; 7 - нижний 
патрубок; 8 - пластина крестовины верхняя; 

9 - пластина крестовины нижняя. 


Предвижу вопрос: а не закипятит 
ли мой прибор охлаждающую жидкость 
еще до пуска двигателя? Отвечаю: нет. 
Нагретый антифриз, расширяясь и «те- 
ряя в весе», постепенно поднимается в 
головку блока цилиндров, а тем време- 
нем снизу, из термостата, через откры- 
тый байпасный клапан в подогреватель 
поступает холодная жидкость. 

Процесс прогрева длится минут 
20-30. Кипятильник, как и положено, 
подключаю через удлинитель к элект- 
росети напряжением 220 В. Корпус ав- 
томобиля при этом необходимо зазем- 
лить, для чего у меня служит металли- 
ческая труба диаметром 50 мм, заби- 
тая в землю на глубину 1 ,5 м, и старто- 
вый («прикуривательный») провод. 
После прогрева головка блока, впуск- 
ной коллектор и даже верхний бачок 
радиатора становятся горячими и дви- 
гатель практически всегда пускается с 
первой попытки. 

Разумеется, работающий подогре- 
ватель не следует надолго оставлять 
без присмотра. Если пользоваться им в 
гараже, то в электросеть нужно вклю- 
чить электрические пробки или авто- 
матические прерыватели, рассчитан- 
ные на ток не более 6 А. Неплохо обза- 
вестись и мощными огнетушителями. 

Установка подогревателя позволи- 
ла мне быть уверенным в пуске двига- 
теля даже при 30-градусном морозе. А 
вот когда ртутный столбик опускался до 
-40°С, в дополнение к моему прибору 
приходилось подогревать масло в дви- 
гателе примусом «Шмель». При этом я 
регулярно перемешивал масло с помо- 
щью пусковой рукоятки. А если вдоба- 
вок подводил аккумулятор, использовал 
рукоятку и по прямому назначению. И, 
представьте, заводил «Москвич» даже 
в такой сильный мороз. 


0)Оими(иламй 


0ДИН подшипник - ХОРОШО 


Оправдана ли замена одного подшипника другим, особенно в 
таком ответственном месте, как полуось заднего моста? Инженер 
из Твери Валентин ГРИГОРЬЕВ считает, что да - если вместо 
одного подшипника установить... два. 


Полуосевой подшипник заднего 
моста “Жигулей” (маркировка 6- 
180306К1УС17) испытывает довольно 
высокие нагрузки - именно через него 
задний мост воспринимает все удары 
колеса о дорожные неровности. Нес- 
мотря на это, известны случаи, когда 
этот подшипник “выбегал” сотни тысяч 
километров. Увы, чаще бывает иное; 


2 3 4 



Рис. 1 . Подшипниковая опора полуоси в балке 
заднего моста (штриховыми линиями 
показан вариант доработки полуоси под 
второй подшипник): 1 - полуось; 

2 - прокладки: 3 - подшипник 
6-180306К1УС17: 4 - уплотнение 
подшипника (с двух сторон); 5 - сальник 
30x45x8; 6 - пластина крепления 
подшипника: 7 - маслоотражатель. 


Заполнить 



Рис. 2. Опора полуоси с двумя подшипниками 
306: 1 - полуось: 2 - войлочное 
уплотнение; 3 - крышка: 4 - подшипники: 
5 - прокладка. 


при движении глухой ухающий звук со 
стороны заднего колеса возвещает о 
разрушении сепаратора подшипника. 
При повышенных (вследствие износа) 
зазорах в подшипниках нередки и 
разрушения колец. В любом из этих 
случаев необходим ремонт. 



Рис. 3. Крышка подшипников и войлочное 
уплотнительное кольцо. 


К сожалению, купить этот под- 
шипник порой сложнее, нежели за- 
менить: и поныне он числится в де- 
фиците. Нередко вместо него ис- 
пользуют подходящий по размеру 
(6+0+6=30x72x19) подшипник 306, но 
он не имеет уплотнений, и поэтому 
заменять его приходится гораздо ча- 


ще (порой не выхаживает и 10 тысяч 
километров). 

Впрочем, конструкция этого узла 
такова (рис. 1), что после небольшой 
доработки возможна установка двух 
одинаковых подшипников (рис. 2). У 
меня переделанная таким образом 
опора отслужила уже 150 тысяч кило- 
метров при интенсивной круглогодич- 
ной эксплуатации автомобиля, но 
здесь важна одна деталь. 

Наряду с переделкой полуоси не- 
обходимо сделать и крышку, показан- 
ную на рис. 3, в которую устанавлива- 
ют уплотняющее войлочное кольцо. В 
крышке можно обойтись без углубле- 
ний под гайки болтов (или лыски), но в 
этом случае понадобятся специаль- 
ные гайки (рис. 4). 



Рис. 4. Специальная гайка, применяемая вместо 
штатной, если в крышке (см. рис. 3) не 
делать выемок Я 12_д^. 


Подшипники 306 обычно имеют 
повышенные осевые зазоры (осевую 
игру). При использовании в узле двух 
подшипников появляется возможность 
сделать осевой зазор такой пары ми- 
нимальным, устанавливая картонные 
прокладки между внутренними коль- 
цами подшипников. Толщину проклад- 
ки определяют, измерив и сложив осе- 
вые зазоры двух подщипников. Зазоры 
нетрудно измерить металлической ли- 
нейкой и штангенциркулем (рис. 5). 



т -1 




Рис. 5. Измерение осевого зазора (осевой игры) 
шарикового подшипника. 
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(воимиСилами 


“ГОЛЬФ” -“КАДЕТ”: 

ЗАМЕНА СЦЕПЛЕНИЯ 

Тест-ремонт 


Потенциальных покупателей, особенно в нашей стране, зачастую 
больше всего интересуют эксплуатационные качества 
автомобиля, среди которых ремонтопригодность - не последнее. 
В это понятие входят доступность узлов и агрегатов; 
возможность применения универсального (а не специального) 
инструмента; простота проведения работы и, конечно, 
затрачиваемое время. К сожалению, все это можно по- 
настоящему оценить, лишь когда сам обслуживаешь или 
ремонтируешь машину. 

Своими наблюдениями делятся Никита ЗУБОВ и Аркадий 
АЛЕКСЕЕВ, сравнивая две распространенные в России модели - 
“Фольксваген-Г ольф-ІГ (с двигателем 1,3 л) и “Опель-Кадет-Е” 
(с мотором того же объема) по удобству выполнения такой 
характерной операции, как замена сцепления. 


Практика показывает, что дольше 
всего сцепление служит на автомобиле 
неазартной женщины, уже научившей- 
ся хорошо водить машину. При нежном 
и точном обращении этот механизм 
нормально работает 150 тыс. км, а то и 
больше. Но сейчас разговор пойдет о 
том времени, когда учиться деликатно 
работать педалями уже поздно - пора 
подумать о ремонте. 

Итак, регулировочную гайку на ва- 
шей машине можно крутить в любую 
сторону с одинаково бесполезным ре- 
зультатом - диск сцепления изношен, и 
преодоление, скажем, затяжного подъ- 
ема становится проблемой, поскольку 
муфта пробуксовывает. Убедиться в 
неисправности поможет несложный 
тест: затяните ручной тормоз, включи- 
те третью передачу и примерно при 
2000 об/мин очень плавно отпустите 
педаль сцепления. Если мотор не за- 



глохнет, значит, сцепление буксует - 
пора доставать кошелек или применить 
свои инженерно-слесарные навыки. 
Работа на фирменном сервисе обой- 
дется (без цены деталей) примерно в 
$300, у гаражных умельцев раза в два 
дешевле. Или, конечно, несколько ча- 
сов личного времени. 

Стоимость деталей для “Г ольфа” и 
“Кадета” примерно одинакова - комп- 
лект из выжимного подшипника, кор- 
зины и диска стоит 100-120 долларов. 
Учтите, по отдельности выйдет дороже 
- 30, 80 и 50 долларов соответственно. 
В любом случае не стоит брать турец- 
кие запчасти, а также детали без клей- 
ма “тайе іп...” 

Дальше начинаются различия. Для 
работы с “Гольфом” (как и для “жигу- 
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лей”, “москвичей”) нужен центрирую- 
щий валик, чтобы правильно устано- 
вить диск сцепления. Можно и без него, 
только устанавливать коробку передач 
будет намного труднее. А вот для “Ка- 
дета” этот валик не понадобится, да и 
ключей нужно намного меньше. Поче- 
му? Просто в “Г ольфе” для выполнения 
этих работ необходимо демонтировать 
коробку передач, в “Кадете” же - нет. 

Займемся “Гольфом”. Сперва при- 
дется отсоединить аккумуляторную ба- 
тарею, затем - подвесить двигатель 
(рис. 1). Сделать это можно, установив 
деревянный брус (металлическую трубу) 
вдоль или поперек моторного отсека. В 
первом случае опорами будут место 
замка капота и моторный щит, а во вто- 
ром - отбортовка крыла, по которой 
идет ряд крепящих крылья болтов. За- 
тем привязываем двигатель к брусу це- 
пью или тросом за проушины, располо- 
женные в районе первого и четвертого 
цилиндров на головке блока. При этом 
необходимо ослабить болты крепления 
двигателя и коробки передач к подуш- 
кам. Далее отсоединяем тросы спидо- 
метра и сцепления, электропровода от 


стартера. Снимая стартер, обратите 
внимание - он крепится тремя болтами 
разной длины! Чтобы извлечь стартер, 
придется ослабить крепление впускного 
коллектора. Остается отсоединить валы 
приводов колес, тягу переключения пе- 
редач (обязательно пометив положение 
пальца) и консоль, которая держит ко- 
робку и одновременно соединяет ее с 
мотором. Если после этого двигатель 
заметно опустился и шланги системы 
охлаждения натянулись, лучше слить 
жидкость и разъединить эти шланги, 
иначе в самый неподходящий момент 
можно “принять душ”. Теперь, наконец, 
все готово для того, чтобы вывинтить 
болты крепления коробки передач. 
Кстати, под нее неплохо подложить, на- 
пример, деревянный брус, чтобы снима- 
емый агрегат не шлепнулся с размаху на 
пол. Отодвигаем коробку передач от 
мотора, действуя мощной отверткой, а 
затем, слегка покачивая руками, снима- 
ем ее и опускаем на подложенный брус. 

А как дела у владельца “Опеля-Ка- 
дет”, о котором мы почти забыли? Он 
только что пришел в гараж и первым 
делом снял небольшой лючок внизу 




картера сцепления, крепящийся четырь- 
мя болтиками “на 10”. Кроме этого, он 
вывинтил пробку из торца коробки пере- 
дач с левой стороны автомобиля. Теперь 
остается только вынуть стопорное коль- 
цо и заменить болт в торце первичного 
вала КП, находящийся под этой пробкой, 
на более длинный. И вот за этот-то 
длинный болт он отодвинет внутреннюю 
часть первичного валика. Здесь требу- 
ется пояснение. В отличие от “Г ольфа”, 
да и большинства других машин, пер- 
вичный вал на “Кадете” полый с внут- 
ренними шлицами (рис. 2). По этим шли- 
цам перемещается (естественно, только 
при вывинченной пробке) валик, входя- 
щий своими шлицами также в ведомый 
диск сцепления. Это и позволяет не 
разъединять коробку передач с мотором 
при ремонте сцепления (рис. 3). 

Далее на обеих машинах демонти- 
руют нажимной диск сцепления (как го- 
ворят, “корзину”). Только у “Гольфа” она 
снимется полностью, а у “Кадета” - ос- 
танется внутри картера сцепления. 
Чтобы вытащить ее оттуда, следует вы- 
жать педаль и, поворачивая маховик, 
надеть на корзину фиксирующие скобы; 
размеры лючка таковы, что в него про- 
ходит только ведомый диск, а вот кор- 
зину требуется предварительно сжать. 
Однако если вы уверены в хорошем 
состоянии нажимного диска - зачем из- 
влекать? Если не уверены - вынимайте 
и уже на верстаке осмотрите его. Вряд 
ли стоит напоминать, что следы пере- 
грева, раковины и царапины на рабочей 
поверхности недопустимы. Неплохо 
также взять линейку и щуп и проверить, 
не превышает ли кривизна рабочей по- 
верхности 0,3 мм. В противном случае 
корзину придется заменить. Можно 
провести и такую проверку: корзину по- 
ложите на пол нажимным диском вниз и 
наступите каблуком в центр лепестков - 
именно туда, куда обычно нажимает 
подшипник. Опытный ремонтник при 
этом почувствует по сопротивлению 
диафрагменной пружины, не “устала” 
ли она. Кстати, если канавка на лепест- 
ках в месте касания выжимного под- 
шипника глужбе 0,4 мм, значит, деталь 
пора заменять. 

Не забудьте проверить выжимной 
подшипник - люфт и износ на рабочей 
поверхности недопустимы. Некоторые 
ремонтники промывают “выжимной” от 
грязи в бензине или керосине. Наде- 
емся, вы так не поступите, иначе неиз- 
бежна скорая кончина подшипника из- 
за разжижения смазки. 

Итак, все проверено и можно гото- 
виться к сборке. Для начала неплохо 
покрыть очень тонким слоем смазки 
М 02 З шлицы первичного валика, напра- 
вляющую и вилку выжимного подшип- 
ника. Затем установите на место ведо- 
мый диск и корзину, не затягивая пол- 
ностью болты ее крепления. Сцентри- 
руйте диск - на “Г ольфе” с помощью оп- 
равки, на “Кадете” - простым переме- 


щением на место первичного валика. 
Теперь владельцу “Кадета” остается за- 
тянуть шесть болтов корзины, четыре 
болта лючка и, заменив опять длинный 
болт валика на короткий и установив 
стопорное кольцо, завинтить пробку. А 
вот на “Гольфе” предстоит поставить КП 
на место (“в обратной последовательно- 
сти”), при этом число болтов и гаек, ко- 
торые придется затянуть, с ходу не на- 
зовешь. Требования “фольксвагенов- 
ской” инструкции предписывают также 
ослабить все болты крепления силового 
агрегата к подушкам, а затем немного 
покачать его, чтобы деформация поду- 
шек была минимальной. После этого, 
возможно, придется регулировать длину 
тяги переключения передач, ослабляя 
фиксирующий винт на пальце механиз- 
ма переключения возле коробки пере- 



рос. 3. Коробка передач “Кадета": а - общий 
вид, стрелкой показана винтовая пробка: 
б - вид снизу, снят лючок сцепления, 
первичный валик выдвинут. 


дач. К этому моменту владелец “Кадета” 
успеет отрегулировать привод сцепле- 
ния и уедет домой - принять рюмочку 
(чая?) за успешное окончание ремонта. 

Итак, “Кадет” безусловно выиграл у 
“Г ольфа” это соревнование в ремонто- 
пригодности. Если на неспешную рабо- 
ту с первым потребовалось около по- 
лутора часов, то со вторым - в два-три 
раза больше. Однако это вовсе не го- 
ворит, что “Фольксваген” - плохая ма- 
шина. Ездить на нем гораздо приятней, 
в частности, потому, что сцепление у 
“Гольфа” намного мягче и включается 
более плавно. 


СТО ТЫСЯЧ 
НА “ЗАПОРОЖЦЕ” 

Моему “Запорожцу” стукнуло де- 
сять лет, и в этом году завершился, на- 
конец, первый круг спидометра. Поза- 
ди сто тысяч километров - а я еще ни 
разу не снимал двигатель, не менял 
ведомый диск сцепления и текстолито- 
вую шестерню газораспределительного 
механизма. Расход масла, первона- 
чально составлявший 50 г на 100 км 
пути, к 75-й тысяче снизился до 25 г. 
Расход бензина иной раз укладывается 
в 7 литров на сотню. Что делать с за- 
пасными частями, просто не знаю - а 
ведь купил про запас и двигатель, и ко- 
робку передач с полуосями, и рычаги 
задней подвески в сборе со ступицами... 

Выходит, машина через сто тысяч 
по-прежнему как новая? Увы, нет, раз- 
ве что с виду (ветром полируется!), а 
вообще-то в автомобиле не ржавеют 
только стекла. Были и поломки - но 
список их настолько незначителен, что 
сравнения с ныне выпускаемыми авто- 
мобилями и быть не может. К примеру, 
электромотор отопителя, главный и ра- 
бочий цилиндры сцепления, тросик газа, 
регулятор напряжения. Остальное - 
расходные материалы: комплект рези- 
ны И-151, аккумулятор, тормозные ко- 
лодки, вкладыши рулевых пальцев, 
подшипники задних колес. 

Впрочем, изношенные подшипники 
- отчасти моя вина: однажды здорово 
перегрузил автомобиль, взяв четверых 
весьма упитанных пассажиров. Ничего, 
думал, тише едешь - довезешь. Довез, 
конечно. Однако именно после этого 
услышал гул подшипников, а при раз- 
борке увидел выщербленные беговые 
дорожки и поврежденные ролики. 

Много ли времени занимает обслу- 
живание? Ничуть: раз в год шприцую 
“Литолом” крестовины и шаровые паль- 
цы поворотных кулаков, смазываю под- 
шипники колес, регулирую зазоры в 
приводе сцепления. Естественно, меняю 
масло и чищу центрифугу масляного 
фильтра. В дорогу беру обычно три зап- 
части; сухой паек на сутки, буксирный 
трос и “лимон” (в смысле - миллион руб- 
лей, так как бесплатно нынче не букси- 
руют). Но, кроме сухого пайка, осталь- 
ные “запчасти” пока не понадобились. 

Так что если меня спрашивают, на 
чем я езжу - на машине или на “Запо- 
рожце”, могу в ответ лишь спросить: “А 
вы? Вспомните-ка свои “жигули”-”са- 
мары” - сколько раз приходилось чи- 
нить их за бешеные деньги, сколько раз 
тащить на буксире?” И долго ли протя- 
нут они, особенно нынешние, последних 
лет выпуска? А своего “Запорожца” я 
еще сыну передам - он у меня автомо- 
билист-профессионал, заканчивает 
МАДИ. 

Владимир БОБКОВ 
Московская область 
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ПОДВЕСКА “МЕРСЕДЕСА”; 

^ ^ ЧТО стучитг 


Езда на автомобилях “Мерсе- 
дес” отличается высоким комфор- 
том. Благодаря удачной конструк- 
ции передней и задней подвесок 
вибрация и удары от неровностей 
дороги хорошо гасятся и почти не 
передаются на кузов. Надежность 
элементов выше всяких похвал. И 
все-таки тяжелые условия эксплу- 
атации не проходят бесследно и 
для “мерседесовских” узлов. Нас- 
тупает пора ремонта. Рассмотрим 
наиболее часто встречающиеся 
неисправности и способы их уст- 
ранения. 



Рис. 1. Передняя подвеска автомобилей 
“Мерседес" моделей Ѵ\/124 и ШОІ: 

1 - шаровая опора; 2 - фиксирующий 
болт пальца шаровой опоры; 3 - нижний 
болт креления стойки к поворотному 
кулаку; 4 - поворотный кулак; 

5 - верхний болт крепления стойки к 
поворотному кулаку; 6 - амортизатор; 

7 - сайлент-блок рычага подвески. 


Для ремонта “мерседесовской” 
подвески требуется минимум спе- 
циальных приспособлений и инст- 
румента, что делает его доступным 
владельцу, имеющему опыт ремон- 
та подвесок отечественных авто- 
мобилей. Начнем с хорошо всем 
известных шаровых опор. На мо- 
делях ѴѴ124 и ѴѴ201 они одинако- 
вы. Их необходимо заменить, если 
порвался защитный чехол и в узел 
попали вода и грязь. Если при 
повороте руля слышен характерный 
скрип, это также признак того, что 
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“Замените все втулки передней и задней подвески!” - говорит 
автомобилист, сдавая машину в ремонт и желая положить конец 
стукам и вибрациям. Что ж, при длительной эксплуатации на 
наших дорогах в подвеске “мерседесов” рано или поздно тоже 
появляются стуки. В этом номере журнала мы расскажем, как 
отремонтировать переднюю подвеску автомобилей “Мерседес” 
моделей ѴѴ123, ѴѴ126, ѴѴ201 и ѴѴ124. 

Не будем подробно описывать последовательность всех 
операций, учитывая, что данный материал рассчитан на 
рукастого автовладельца. Что-то разобрать и собрать такому под 
силу, а вот дельный совет может оказаться очень полезным. 
Рассказывает Михаил ГОРБАЧЕВ. 


неисправен один из шарниров. 
Снимаем колесо и подставляем под 
нижний рычаг подставку, как пока- 
зано на рис. 2. Шаровая опора за- 
прессована в нижний рычаг подве- 
ски (рис. 1), но пусть вас это не пу- 
гает: выпрессовать ее несложно. 
На фирменных станциях для этого 
используют специальное приспо- 
собление с гидравлическим приво- 
дом, но можно обойтись без него, 
прибегнув к подручным средствам, 
например простой кувалде 
средних размеров. 

Очень важно очистить 
от грязи и ржавчины верх- 
нюю часть запрессованной 
шаровой опоры в том мес- 
те, где надет чехол. Смочи- 
те это место, например, 
жидкостью ѴѴО40. Обстучи- 
те рычаг подвески, как по- 
казано на рис. 2. Эта опе- 
рация очень важна. Я опус- 
тил то, что цапфу подвески 
необходимо снять с пальца 
шаровой опоры. Сделать 
это очень просто, вынув 
фиксирующий болт с гайкой 
“на 19”. Хорошенько обсту- 
чав рычаг, сильным ударом 
по пальцу шаровой опоры 
выбьем ее. Обычно для 
этого достаточно двух-трех 
ударов. Если не получи- 
лось, вы плохо обстучали 
посадочное место и опера- 
цию придется повторить. 

Перед запрессовкой новой 
шаровой опоры посадочное 
место в рычаге необходимо 
очистить от ржавчины ме- 


таллической щеткой, а ответную 
часть щаровой опоры (на ней нане- 
сена накатка) смазать консистент- 
ной смазкой. С помощью обычной 
струбцины запрессуем на место 
новую шаровую опору, развернув 
ее так, чтобы выемка на пальце 
смотрела на пружину подвески. 

С шаровыми опорами моделей 
ѴѴ123 и ѴѴ126 дело обстоит сложнее. 
Для замены нижней опоры надо де- 
монтировать цапфу подвески в сборе 



Рис. 2. Так обстукивают и выбивают шаровую опору передней 
подвески (модели Ѵ\/124 и Ю1). 



со ступицей, предварительно сняв 
суппорт и тормозной диск с защит- 
ным кожухом, затем зажать цапфу в 
тиски и демонтировать рулевой ры- 
чаг (детали показаны на рис. 3) и 
только после этих подготовительных 
операций выбивать шаровую опору. 
Она тоже запрессована в рычаг, но 
выходить из него должна вверх, а не 
вниз, как на модели ѴѴ124. Для за- 
прессовки новой опоры необходимо 
выточить оправку по рис. 4. Чтобы 
при запрессовке не повредить за- 
щитный чехол, его лучше на время 
удалить. Замена верхнего рычага 
подвески на этих же моделях за- 
труднений не вызывает (шаровая 
опора поступает в запасные части в 
сборе с верхним рычагом). 

Замена амортизаторов на 
“мерседесах” моделей ѴѴ123 и \Л/126 
проводится аналогично такой же 
операции на классических “Жигу- 
лях”. Следует лишь заблаговремен- 
но обзавестись накидным ключом 
“на 10” с рабочей частью типа 
“звездочка” с 12 гранями (шести- 
гранный вариант ключа не подой- 
дет). Замена амортизаторов на мо- 
делях ѴѴ201 и ѴѴ124 тоже несложна. 
Амортизатор стоит в стороне от 
пружины, хотя подвеска и напоми- 
нает широко распространенную 
конструкцию “Мак-Ферсон”. Если 
автомобиль оснащен АБС, то разъ- 
едините под капотом разъем прово- 
дов, ведущих к датчикам передних 
колес, и подтяните провода наружу, 
в колесную нишу, чтобы избежать 
их натяжения и обрыва, когда сту- 
пица колеса уйдет в сторону. 



Рис. 3. Передняя подвеска моделей Ѵ^123 и 
ІѴ126: 1 - поворотный кулак; 

2 - стабилизатор: 3 - амортизатор; 

4 - упорная труба подвески: 5 - рулевая 
тяга; 6 ~ рулевой палец; 7 - нижняя 
шаровая опора. 


О том, что пора менять аморти- 
заторы, автовладелец обычно не 
догадывается; они выходят из 
строя постепенно, как бы приучая 
водителя к ухудшающимся харак- 
теристикам. После пробега 60-80 
тысяч километров амортизаторы 
наверняка уже работают “вполси- 
лы” и надо думать об их замене. 
Существует способ проверки при- 
годности амортизатора к дальней- 
шему использованию. Сняв его с 
автомобиля, на расстоянии 85 мм 
от корпуса наклейте на шток от- 
метку - кусок изоленты. Поставьте 
амортизатор на напольные весы и 
надавите на шток сверху. Когда он 
задвинется до отметки, посмотрите 
на показания стрелки весов. Она 
должна показывать 17 кг для стой- 
ки моделей ѴѴ124 и ѴѴ201 и 15 кг 
для амортизаторов моделей ѴѴ123 
и ѴѴ126. Испытания проводятся при 
комнатной температуре. Если по- 
казания меньше, амортизаторы по- 
ра менять. Неприятное дребезжа- 
ние и стуки при проезде мелких 
неровностей могут быть вызваны 
также изношенными втулками 
штанги переднего стабилизатора. 
Замена их на новые аналогична 
той же операции на классических 
“Жигулях”. 

Часто бывает, что подвеска 
гремит при проезде неровностей. 
Первым делом надо проверить ру- 
левые тяги. Если, покачивая рукой 
рулевую тягу вверх-вниз, вы чувст- 
вуете люфт, срочно меняйте! Для 
выпрессовки конусов вполне по- 
дойдет простой “жигулевский” 
съемник. При определенном навыке 
и аккуратности можно, хотя бы вре- 
менно, избежать проверки схожде- 
ния колес на стенде. Во-первых, 
постарайтесь отрегулировать длину 
новой тяги, чтобы она поточнее 
совпала со старой. Во-вторых, точ- 
ность вашей регулировки нетрудно 
проверить: внимательно смотрите 
на колесо, вставляя новую тягу 
сразу после снятия старой. Не по- 
вернулось? Значит, новая тяга той 
же длины. Но окончательно можно 
судить только по спице рулевого 
колеса. Если она в том же положе- 
нии, что и до замены, то все в по- 
рядке, а если стала криво, придется 
посетить стенд для регулировки 
схождения. 

При наличии люфта оси маят- 
никового рычага во втулках меня- 
ют их комплект вместе с болтом, 
крепящим сошку. Именно такой 
ремкомплект поступает в продажу. 

Люфт рулевого колеса прове- 
ряют при работающем двигателе. 
Он не должен превышать 25 мм по 
ободу рулевого колеса. Если боль- 
ше - можно попробовать убрать его 
регулировкой рулевого механизма. 


в верхней крышке которого есть ре- 
гулировочный болт под внутренний 
шестигранник 6 мм с контргайкой на 
19 мм. Отпустив контргайку, этот 
болт выкручивают на два-три обо- 
рота, а не вворачивают, как на “Жи- 
гулях”. Важно почувствовать, качая 
рулевое колесо, тот момент, когда 
люфт стал минимальным. В случае 
чрезмерной затяжки узла колеса 
после поворота не будут сами воз- 
вращаться в исходное положение. 

Сайлент-блоки нижних ры- 
чагов довольно долговечны. Их 
размеры впечатляют. Менять дета- 
ли приходится только на очень ста- 



Рис. 4. Запрессовка нижней шаровой опоры 
(модели )Л/123 и ѴѴ126). Красным цветом 
показана оправка. 


рых машинах - по причине разру- 
шения резиновых вставок. Опера- 
ция эта требует специального обо- 
рудования, подручными средствами 
тут не обойтись. 

Люфт в подшипниках перед- 
них колес убирается простой регу- 
лировкой аналогично тому, как это 
делается на “Жигулях”. Только гай- 
ка ступицы здесь не одноразовая, а 
контрится болтом с головкой под 
шестигранник 5 мм. Внутри колпач- 
ка ступицы находится непривыч- 
ный, если вы до этого ремонтиро- 
вали “Жигули”, пластинчатый кон- 
такт. Он вставляется в отверстие на 
оси ступицы и должен касаться 
колпачка. Деталь, на первый 
взгляд, лишняя и странная. Но этот 
контакт снимает заряды статиче- 
ского электричества с вращающих- 
ся масс колес, заземляя их на ку- 
зов. Если вам понадобилось снять 
подшипник, то аккуратно выньте 
этот контакт и не забудьте при 
сборке вставить его на место. 

В последующих номерах мы 
расскажем об обслуживании задне- 
го моста и задней подвески автомо- 
билей “Мерседес”. 
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боимиСилами 


ІІЕ ПРОСТО НИТОЧКА 


Нужно ли доказывать, как важно правильно отрегулировать углы 
установки управляемых колес? Как ни странно, иногда 
приходится. Этим и займутся сейчас Эдуард КОНОП и его 
коллега Росс ТВЕГ. 


Итак, пора “сход-развал” регули- 
ровать! И сразу выясняется, что мне- 
ния автовладельцев на сей счет по- 
рой полярно противоположные. Одни 
(менее опытные, конечно), откровен- 
но паникуя при одной мысли о воз- 
можности что-либо делать самостоя- 
тельно, спешат поручить работу “со- 
лидной” СТО, ориентируясь Бог знает 
по каким признакам, забывая о пре- 
словутом “человеческом факторе”! 
Ведь даже самый совершенный лазер 
может дать сбой под действием паров 
алкоголя. Кроме того, сама регули- 
ровка на СТО не относится к числу 
дешевых, а если к этому добавить все 
то, что мы знаем о наших дорогах, то 
на процедуру “сход-развал” нужно 
раскошеливаться довольно часто... 

Опытный автолюбитель (опти- 
мист), напротив, склонен недооцени- 



Рис. 1. Работа протектора при боковом 
проскальзывании: а - новая шина в 
свободном состоянии: б-в "пятне 
контакта”: в - постепенный износ 
выступов протектора: г - результат 
длительной езды с проскальзыванием. 


вать роль “лазерной” регулировки. 
Немало “умельцев” устанавливают 
колеса на глазок - главное, мол, что- 
бы машину не уводило в сторону. На 
самом деле для этого нужно лишь, 
чтобы установка левого и правого ко- 
лес была симметричной относительно 
продольной плоскости - и все. Сами 
величины углов могут быть достаточ- 
но далеки от заданных, например че- 
ресчур большими. 

Как при большом схождении катят- 
ся колеса? Если плоскость вращения 
колеса не совпадает с направлением 
его движения, колесо катится с некото- 
рым скольжением - тем большим, чем 
больше угол “увода”. Это увеличивает 
сопротивление колеса. Например, на 
привычных нам “Жигулях” дополни- 
тельное сопротивление передних колес 
при избыточном схождении (или расхо- 
ходении) в 1 градус составляет около 8,5 
кг (считая нагрузку на переднюю ось 
равной 600 кг.) Много это или мало? 
Судите сами: при идеальных углах 
установки сопротивление всех четырех 
колес для автомобиля с полным весом 
1350 кг при скоростях 70 - 90 км/ч со- 
ставляет около 20 кг. А в нашем приме- 
ре - чуть не в полтора раза больше! 
Результат этого - ухудшение не только 
динамических показателей, но и топ- 
ливной экономичности автомобиля. 
Кроме того, ускоренно изнашиваются 
шины (с этой точки зрения угол схож- 
дения - самый важный, влияние разва- 
ла в несколько раз слабее). Наконец, 
во многих ситуациях - на повороте, при 
движении по неровной или скользкой 
дороге - неправильное схождение ко- 
лес способствует более раннему срыву 
их в снос или занос. А это уже угроза 
вашей безопасности. 

Во многих книгах показано, как вы- 
глядит износ дорожек протектора из-за 
неправильного схождения - между ни- 
ми возникают “ступеньки”, вид попе- 
речного сечения пилообразный. Чем 
это объясняется? Взгляните на рис. 1 (а, 
б, в, г) - вид сзади на левое колесо. Ес- 
ли оно как бы сползает по дороге влево 
(наружу), дорожки протектора упруго 
сминаются вправо - внутрь (рис. 1 , б). 
После достаточно долгой эксплуатации 
в таком состоянии протектор истирает- 
ся (рис. 1, в), а в свободном состоянии 
шины выглядит как пила (рис. 1 , г). По- 


нять эту “механику” несложно, обладая 
минимальным пространственным вооб- 
ражением. В нашем примере у колеса 
увеличенное схождение. Если схожде- 
ние отрицательное, расположение “сту- 
пенек” между дорожками получается 
противоположным . 

Отметим, что четкая картина по- 
лучается обычно на протекторе с ярко 
выраженными продольными дорож- 
ками и канавками, не характерными 
для многих современных шин. Проте- 
ктор в виде комбинации сложных гео- 
метрических фигур по окружности ко- 
леса также изнашивается неровно, но 
заметить это сложнее. А главное - 
если шина изношена, исправленной 
регулировкой вы ее уже не восстано- 
вите. Значит, гораздо важней внима- 
тельно (и своевременно) контролиро- 
вать углы установки колес. 

О том, как это делается, написано 
немало. Среди автомобилистов есть 
приверженцы каждого из известных 
способов. Опишем еще один - воз- 
можно, он вам подойдет - на примере 
классических “Жигулей", тем более что 
регулировка схождения на этом авто- 
мобиле тоже вполне “классическая”. 

В большинстве книг рекомендует- 
ся измерять расстояние между опре- 
деленными точками ободьев перед- 
них колес специальной линейкой, а 
величину схождения, как правило, ха- 
рактеризует разность расстояний 
1-1 ~ которая для “Жигулей” должна 
составлять 2—5 мм (рис. 2). Известен и 
способ контроля схождения с помо- 
щью нити, натянутой “касательно” к 
боковой плоскости переднего колеса 



Рис. 2. Так оценивают схождение колес в 
многочисленных книгах. 
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Рис. 3. Для классических “Жигулей" расчет 

несложен. Здесь: 360 мм - диаметр обода 
колеса; 22 мм - смещение следа задней 
шины относительно передней: 2424 мм - 
база автомобиля: ВС - величина, равная 
0,25 нормального схождения; ОЕ+ЕР- 
контролируемая величина по оси заднего 
колеса. 


(то есть боковине шины), - схождение 
оценивается по расстоянию от этой 
нити до заднего колеса (рис. 3). Но мы 
на этом рисунке показываем не все 
колесо, а только обод, что удобно в 
дальнейших рассуждениях. 

Из вышесказанного (см. рис. 3) по- 
лучается, что величина ВС должна со- 
ставлять 0,5.. .1,25 мм. А так как тре- 
угольники АВС и АСЕ подобны, то от- 
ношение АЕ и АС такое же, как ОЕ к 
ВС. Отсюда ОЕ= 2424 (0,5.. .1,25) 

180 

То есть ОЕ=6,7...16,8 мм. Если у вас 
возник вопрос, почему величина АС 
принята равной 180 мм, вспомните, что 
речь здесь идет об очень малых углах - 
для “жигулей” в пределах 10-24 угло- 
вых минут. Так как колея задних колес 
на 44 мм меньше, расстояние от нити 
до заднего колеса ОР=(6,7...16,8)+22, то 
есть, на практике, от 29 до 39 мм. Очень 
важно, чтобы эта величина слева и 
справа была одной и той же. 

Реально, на автомобиле, работать 
с одной лишь нитью, без дополнитель- 
ных приспособлений, непросто. Во- 
первых, нужно учесть, что обод (не го- 
воря уж о шине!) часто оказывается 
деформирован. Во-вторых, мешают 
детали кузова и натянуть нить по диа- 
метрам колес не удается. А делать это 
ниже - значит, смириться с еще боль- 
шими погрешностями. 

Избежать этих трудностей помогает 
приспособление (рис. 4), которое мы 
давно применяем при регулировках. 


Приспособление можно устанавливать 
на колеса автомобилей от “Оки” до 
“Москвича-2141”, для чего предусмот- 
рен регулируемый упор 9 на резьбовой 
части штанги 7. Упор на противополож- 
ном конце приварен к штанге. Этот 
упор имеет регулировочный винт 3. Для 
чего он нужен? Вообразите, что имеете 
дело с видавшим виды, не раз помятым 
колесом. Точки А^ и В^ условно заме- 
няют это колесо. Вывесив последнее и 
вращая возле подходящей надежной 
опоры, винт 3 отворачивают или заво- 
рачивают, добиваясь, чтобы точки А^ и 
В^ лриспособления вращались строго в 
одной плоскости (здесь нетрудно до- 
биться погрешности не более 0,05 мм). 
После этого винт 3 не трогают (лучше 
зафиксировать его контргайкой), а ко- 
лесо опускают - так, чтобы штанга при- 
способления расположилась горизон- 
тально. Теперь нужно натянуть нить 2 
так, чтобы она едва касалась винта 3 и 
проходила на высоте оси заднего коле- 
са. Зная величину / данного экземпляра 
приспособления (у нас это 75 мм), нуж- 
но контролировать расстояние от нити 
до обода заднего колеса - оно должно 
быть в пределах 114-124 мм. 

Проводя замер без помощника, на- 
тянутую нить фиксируют возле заднего 
колеса, привязав к массивной опоре, 
например канистре с бензином. Перед- 
вигая опору вправо-влево, добиваются 
легкого касания винта 3, после чего не- 
сложно измерить все, что нужно. 

Это прислособление используется 
и при проверке угла развала колес - 
принцип тот же, то есть замена реаль- 
ного (и, возможно, деформированного) 


колеса некоей условной плоскостью. 
Далее к нити подвешиваете грузик и 
можете делать замеры. 

Указанный на рис. 3 диаметр обода 
- 360 мм - важен для расчета расстоя- 
ния ОР - и только. При установке при- 
способления на колесо (см. рис. 4) ока- 
жется, что размер А^В^ меньше, чем 
АВ, что не имеет значения, ибо точки 
А^ и В^ указывают вам некую условную 
плоскость вращения, параллельную 
плоскости, в которой вращаются точки 
А и В на рис. 3. Это равносильно тому, 
что вы мысленно расширили обод на 
величину / - заметьте: угол схождения 
от этого не зависит! 

В случаях, когда обод немного 
деформирован, но еще вполне рабо- 
тоспособен, бывает, устойчивое креп- 
ление приспособления по четырем 
точкам получается при его незначи- 
тельном смещении, что практически 
не влияет на услех регулировки - все 
равно вышеуказанную условную пло- 
скость вы определите. Хуже, если 
обод или сама шина деформированы 
сильно. Например, если обод имеет 
вид “восьмерки” с биением миллимет- 
ров пять и больше, то регулировка уг- 
лов в значительной степени обесце- 
нивается! Такое колесо на ходу может 
раскачивать автомобиль или тянуть в 
сторону уже само по себе, даже при 
формально правильных углах. Посе- 
му, принимаясь за регулировку “квад- 
ратных” колес, знайте меру! 

Выполняя регулировку на любом 
другом автомобиле, следует исхо- 
дить уже из его геометрических ха- 
рактеристик. 
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ВОЗДУШНЫЙ ФИЛЬТР 
^ для САЛОНА 

Многие современные автомобили оборудованы специальными 
фильтрами для очистки воздуха, поступающего в салон. Но 
можно оснастить дополнительным воздушным фильтром и те 
автомобили, которые давно уже примелькались на дорогах. 
Например, "Мерседес-Бенц” ѴѴ124, который появился в 1985 году. 
Об этом рассказ Михаила ГОРБАЧЕВА. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

с нулевого пробега двигатель моей 
"Волги” ГАЗ-31029 пожирает почти 400 г 
масла на 100 километров пути. Утечки 
нет. Знатоки говорили мне, что первые 5 
тысяч км мотор притирается, после чего 
расход масла уменьшается. Пробег уже 
превысил 15 тысяч км, а положение не 
меняется. Мотор дергается на холостом 
ходу, словно припадочный. С чем это 
может быть связано? 

Повышенный расход масла на угар 
обычно связан с износом маслоотражатель- 
ных колпачков и поршневых колец. Однако 
даже предельно низкое качество колпачков 
не приведет к подобному расходу. Поэтому 
следут подозревать закоксовывание ("зале- 
гание"), возможно, даже... отсутствие масло- 
съемных колец на поршнях. (Последнее, 
впрочем, наименее вероятно.) При этом ком- 
прессия в цилиндрах может быть близкой к 
норме, так как в основном она зависит от со- 
стояния собственно компрессионных колец 
(верхнего и среднего). Неравномерная же ра- 
бота двигателя, если она имеет хаотический 
характер, обычно бывает вызвана дефектами 
системы зажигания, например, замасленные 
свечи начинают работать с перебоями. Но 
возможны и другие причины (повреждение 
распределителя зажигания, катушки и т. д.). 

К сожалению, путь устранения основной 
неисправности всего один: разборка мотора, 
очистка от нагара и замена (в случае необ- 
ходимости) негодных колец. А впоследствии 
- использование только качественного мо- 
торного масла, регулярная промывка систе- 
мы смазки и замена масляного фильтра. 

На ”Москвиче-2141” при замене ва- 
куумного усилителя обнаружил, что регу- 
лировочный винт на его штоке совсем не 
похож на старый. С чем это связано и что 
надо сделать для правильной замены? 

Изменение конструкции винта и поршня 
тормозного цилиндра введено с 1990 года - 
винт стал длиннее, а сверление в поршне 
глубже. При неправильной замене, если на 
усилителе окажется длинный винт (новый 
вариант), а на поршне - короткая проточка, 
возможно подтормаживание колес; при ус- 
тановке нового главного цилиндра (поршень 
с глубокой проточкой) на старый усилитель 
(короткий винт) - запаздывание торможения. 

Чтобы "состыковать” детали старой и но- 
вой конструкции, нужно устанавливать подхо- 
дящий регулировочный винт (оба варианта - 
короткий и длинный - встречаются в продаже). 
Его сажают на клей "Унигерм-б” или другой, 
предназначенный для контровки и герметиза- 
ции резьбовых соединений. Можно использо- 
вать и спецсостав: 100 весовых частей "эпок- 
сидки” ЭД-5, 10 частей полиэтилена полиами- 
на НЭПА и 15 частей дибутилфталата ДБФ 
(из-за этих резьбовых герметиков придется 
поднатужиться, отворачивая старый винт). 

Не забудьте отрегулировать расстояние 
между плоскостью крышки вакуумного уси- 
лителя и торцом головки регулировочного 
винта - 1, 9+0,1 мм, если винт короткий, и 
7, 1+0,5 мм, если длинный. 
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Рис, 1. Установка фильтров: 1 -панель 

воздухоприемника: 2 - правый и левый 
фильтры: 3 - решетки воздухозаборников. 


Фильтр начинает работать э(ф- 
фективно, когда воздух в салон ав- 
томобиля лоступает только через 
систему вентиляции, то есть все ок- 
на плотно закрыты. Результат его 
работы таков: панель приборов, 
консоль и т. л. остаются чистыми в 
течение нескольких дней езды даже 
по летним пыльным улицам. 

Установка фильтров не так уж 
сложна (см. рис.1). Сняв панель 1 в 
сборе, извлекаем решетки воздухо- 
заборников 3 и, установив панель 
на место, укладываем в ее углубле- 
ния фильтры 2. Обратите внимание, 
что левый фильтр отличается от 
правого. После установки фильтров 
возвращаем решетки воздухоза- 
борников на свои места. 

Фильтр для очистки внутриса- 
лонного воздуха состоит из четырех 
пластин с отверстиями (рис. 2). 
Пластины соединены между собой 
специальным материалом, напоми- 
нающим поролон. Внутри каждой 
пластины находится глицерин. От- 
верстия в пластинах сдвинуты отно- 
сительно друг друга, поэтому воз- 
дух, проходящий через них, завих- 
ряется. Инерция твердых частичек 


больше, чем самого воздуха, и они 
вырываются из потока, собираясь в 
глицерине. Размеры улавливаемых 
частиц показаны в таблице. Фильтр 
практически не пропускает в салон 
частиц, вредных для человеческих 
легких. 



Рис. 2. Конструкция фильтра. 


Заменять фильтрующие эле- 
менты рекомендуется после 15 ты- 
сяч километров пробега. Снижение 
напора воздуха на входе в салон 
практически не сказывается на ра- 
боте кондиционера, если и он уста- 
новлен на вашем автомобиле. 


Размеры частиц (мкм), улавливаемых фильтром 



при высокой 

при низкой 

Частицы 

скорости 

скорости 


вращения 

вращения 


1 вентилятора 

вентилятора 

Пыльца 

10 

30 

Солевая пыль 

' ок. 2 I 

, 1 

100 

Асбест 

ок. 2 ! 

8 

Дизельная сажа 

ок. 0,8 ' 

200 

Микробы, грибки 

ок. 2 ' 

80 

Смог 

0,01 ! 

- - 1 

2 

Туман, чад 

ок. 2 1 

100 

Табачный дым 

ок. 0,01 і 1 


Для сравнения 


Пыль, проходящая в легкие 

менее 5 мкм 

Пыль, повреждающая легкие 

0,5-5 мкм 

Пыль, обременяющая [ 


верхние дыхательные пути і 

более 5 мкм 
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ПО СТРАНИЦАМ ЖУРНАЛА 

“САК МЕСНАNIС5” 


ПРИБОРЫ 
ЗАСВЕТЯТСЯ ЯРЧЕ 

у многих автомобилей преду- 
смотрена регулировка яркости под- 
светки панели. У “Форда-Эскорт" 
1989 года подобной “опции” нет, а 
между тем свет становится все сла- 
бее - что делать? Может быть, за- 
менить лампочки, на более мощные? 

Нет, этого делать не следует, 
так как патрон лампочки может по- 
страдать от перегрева. Лучше про- 
сто заменить старые лампы на такие 
же новые, так как стекло их со вре- 
менем темнеет. Есть и другой спо- 
соб повысить яркость приборов. Об- 
ратите внимание; цифры их нанесе- 
ны на тонкие алюминиевые пла- 
стинки. Достаточно обычными нож- 
ницами слегка подрезать края этих 
пластинок - и они станут меньше 
затенять подсветку. При этом поста- 
райтесь, чтобы край пластинки все 
же остался позади рамки прибора, а 
также не погните тонкий металл, 
иначе указатель будет смотреться 
некрасиво. 

КОГДА МОТОРУ... 
ХОЛОДНО 

с двигателем “Пежо-405” нача- 
ло твориться нечто странное: систе- 
ма вентиляции картера буквально на 
глазах закупоривалась масляными 
отложениями. Не проходило и полу- 
года, как водитель вынужден был 
вновь менять масло и масляный 
фильтр и самым тщательным обра- 
зом прочищать вентиляционные 
трубки. Однако через короткое вре- 
мя на крышке маслозаливной гор- 
ловины опять появились следы гус- 
тых отложений и ... вода. 

Озадаченный владелец попы- 
тался выяснить, насколько характер- 
но подобное для автомобилей этой 
марки. Однако ничего подобного ни 
от кого не услышал. В чем же дело? 

А дело, вероятнее всего, не в 
частой смене масла, а в применении 
соответствующих его сортов. Высо- 
кокачественные моторные масла 
содержат целый ряд присадок, пре- 
дотвращающих появление отложе- 
ний. "Пежо-405” - вполне совре- 
менный автомобиль, его нетрудно 
найти в таблицах применяемости 
масел, которые выпускают извест- 
ные фирмы. Однако перед сменой 


масла желательно было бы основа- 
тельно промыть двигатель специ- 
альными жидкостями. 

Кроме того, судя по характеру 
отложений, двигатель, скорее всего, 
работает при пониженной темпера- 
туре. Пары масла конденсируются в 
системе вентиляции картера, и об- 
разующиеся отложения могут заку- 
порить ее, вызвав нежелательное 
повышение давления в картере. В 
этом случае неплохо проверить, бы- 
стро ли прогревается двигатель по- 
сле пуска, какова температура ох- 
лаждающей жидкости при движении 
автомобиля. Если она не достигает 
80-90 градусов, необходимо прове- 
рить работу термостата, а возможно, 
и заменить его на другой, открыва- 
ющийся при более высоких темпе- 
ратурах. Кстати, “холодный” мотор 
работает, как правило, более шумно 
и расходует лишний бензин. 

"ПАМЯТЬ” 

СОХРАНИТСЯ 

Вот незадача: сел аккумулятор. 
Казалось бы, чего проще - снял его 
да подзарядил. Но для неновой ба- 
тареи эту процедуру приходится по- 
вторять все чаще - а в машине ус- 
тановлена высококлассная "музыка” 
с программой. Отключил аккумуля- 
тор - и программа "слетела”, надо 
задавать новую. Процедура зарядки 
не слишком утомительная, если, ко- 
нечно, не заниматься ей каждое ут- 
ро. Интересно: если машина стоит в 
гараже, можно ли подзарядить ба- 
тарею, не отключая ее от бортовой 
сети автомобиля? 

Теоретически - можно. Совре- 
менные зарядные устройства, как 
правило, снабжены электронным ре- 
гулятором напряжения, а потому ис- 
ключают риск повреждения электро- 
приборов автомобиля. К сожалению, 
у многих устройств такого регулятора 
нет, и в этом случае вам поможет ... 
запасной аккумулятор, пусть столь 
же старый и разряженный. Присое- 
дините его "плюс” "прикуриватель- 
ным” проводом к "плюсу” штатной 
батареи, а "минус” - к корпусу авто- 
мобиля, при этом "минус” штатной 
батареи надо отсоединить (схема 
”а”). После этого присоедините про- 
вода зарядного устройства к штатно- 
му аккумулятору, не снимая его с ав- 
томобиля (схема ”б”). В качестве ак- 
кумулятора-”донора” может подойти 


даже мотоциклетный аккумулятор 
(но с напряжением не ниже 12 В). 

Окончив зарядку, в первую оче- 
редь присоедините к "массе” провод 
от "минуса” заряженной батареи и 
лишь после этого отсоединяйте "ми- 
нус” батареи-’донора”. Не удивляй- 
тесь, что при этом вы заметите не- 
большое искрение на контактах: 
ведь теперь одна из батарей заря- 
жена существенно больше, чем дру- 
гая. Поэтому перед соединением 
проводов рекомендуем вам дать 
свежезаряженной батарее немного 
постоять и выпустить из вентиляци- 
онных отверстий образовавшиеся 
газы. Искра может поджечь их и вы- 
звать взрыв. 



Такая схема подключения за- 
рядного устройства поможет вам 
сохранить параметры, заложенные в 
"памяти” электронных приборов ав- 
томобиля: аудиосистемы, часов, а 
главное - бортового компьютера (на 
машинах с впрыском топлива). 
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ГОРИ, ГОРИ, 

^ моя ВОДА 


Как вы думаете, за какое время сгорит полстакана воды? Что вы 
говорите - вода не горит? Американцы считали точно так же. 
Поэтому, когда их знакомили с этой российской разработкой, 
они позвали священника... Однако потусторонние силы здесь ни 
при чем. Рассказывает Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Каждый, кто учился в школе, 
помнит о малопонятном, но весьма 
"горячем" четвертом агрегатном со- 
стоянии вещества - плазме. (Соб- 
ственно, огонь спички - тоже плаз- 
ма.) Так вот, в АО "Алплаз" научи- 
лись получать плазменную струю из 
водяного пара. Зачем? Очень про- 
сто; факел с температурой до 
8000°С может многое - резать ме- 
таллы и керамические плитки, сва- 
ривать сталь, работать с кварцевым 


стеклом и синтетическими тканями, 
он же пригодится при пайке. Работы 
в подобном направлении ведут 
многие фирмы, однако создать пор- 
тативный прибор, использующий 
доступные жидкости, удалось имен- 
но в Москве. 

История такова. Сам принцип, 
положенный в основу конструкции, 
был предложен группой энтузиастов 
из учебного института. Однако "до- 
вести до ума” свою идею они не 
смогли, а опытный образец показал 
себя капризным и не очень надеж- 
ным. Так бы дело и заглохло, но од- 
но из предприятий, поставленных 
конверсией в крайне сложное поло- 
жение, купило у авторов и идею, и 
образец. Даже для оборонщиков 
задача оказалась нелегкой - на 
эксперименты и доводку ущло бо- 
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лее двух лет. Попутно патентовали 
найденные решения - сейчас в ар- 
сенале разработчиков шесть патен- 
тов, причем вскоре к ним, видимо, 
добавятся новые. 


Плазма, полученная из водяного 
пара, повторюсь, прекрасно режет 
различные металлические и неме- 
таллические предметы. И пока я рас- 
сказывал об этом знакомому свар- 
щику, он внимательно слушал и под- 
дакивал. Но стоило сказать, что для 
самой сварки в качестве рабочей 
жидкости лучше всего использовать 
водку "Сибирская”, он меня не понял 
и даже вроде обиделся. По правде 
говоря, я и не думал покушаться на 
святой продукт - но действительно, 
спиртовая смесь дает нейтральный 
по окисляющим свойствам факел, 
необходимый для сварки или пайки. 
В том же качестве можно использо- 
вать смесь воды и ацетона. 

Доступность, если можно так 
выразиться, расходного материала 
- не единственное преимущество 


аппарата ”Алплаз-02”. Вспомните 
вес обычных сварочных трансфор- 
маторов. Или пары баллонов для 
автогена, да еще со шлангами. 
Здесь же - семисотграммовый пис- 
толетик-горелка и еще электронный 
блок - инвертор, по размеру и мас- 
се не больше зарядного устройства 
для аккумуляторов. При этом тем- 
пература плазменного факела го- 
раздо выше, чем у других видов 
сварки (см., например, "Заплаты на 
кузов - 2”, ЗР, 1996, № 6), поэтому 
металл нагревается в очень узкой 
зоне и температурные деформации 
его незначительны. Последнее 
можно проиллюстрировать приме- 
ром. Когда мы начинали испыты- 
вать ”Алплаз-02”, для пробы разре- 
зали стальную полоску. Так вот, эту 
полоску можно было держать рукой, 
поскольку весь металл не успел 
прогреться. 

Вообще, резать металл плаз- 
менной горелкой - одно удовольст- 
вие. Никакой квалификации не тре- 
буется, а удается получить такие 
результаты! Удивительно следую- 
щее - ширина разреза не превы- 
шает одного миллиметра, да еще 
каемочка такой же ширины, где 
металл под действием высокой 
температуры изменил структуру. 
Скажем, в полотне обычной ножов- 
ки вырезали квадратик со стороной 
3 мм. При этом оно не потеряло уп- 
ругость, то есть не было перегрето. 
Повторить подобное другим инст- 
рументом очень сложно - пред- 
ставьте, что полотно нужно про- 
сверлить (попрощайтесь со свер- 
лом), а затем долго подгонять от- 
верстие надфилем. Сварочному же 
аппарату такое вообще недоступно. 
Собственно, резать можно не толь- 
ко металл, но и кварцевое стекло, и 
даже синтетические ковры. А еще 
прожечь дырку глубиной 15-20 мм 
в бетоне. Короче говоря, в том, что 
”Алплаз-02” - отличный резак, ду- 
маю, я вас убедил. 

Проверим теперь его свароч- 
ные возможности. Забегая вперед. 



скажу, что получилось тоже непло- 
хо. Но не сразу. Как и к любому 
другому аппарату, к плазмоинстру- 
менту нужно привыкнуть - высоко- 
температурный факел довольно 
"жесткий” и требует, как говорится, 
хорошо поставленной руки. Кстати, 
для сварки после резки в пистоле- 
тике заменяют не только рабочую 
жидкость - воду на спиртовую 
смесь, но и выходную шайбу-анод, 
чтобы получить более широкий 
факел. Сперва даем попробовать 
аппарат человеку, не имевшему до 
этого дела со сваркой. Конечно, 
требуется тренировка. Не с первой 
попытки, некрасивый, но довольно 
прочный шов все же получается. 
Теперь черед профессионала. Этот 
показывает класс - делает на кры- 
ле стоящей в ремонте машины по- 
луметровый разрез широким сва- 
рочным факелом, а затем почти 
так же быстро заваривает его 
встык. Усадка материала мини- 
мальна, так что рихтовать практи- 
чески не придется. Большой зазор 
закрыть потруднее. Пробуем самые 
различные приемы - и сварку вна- 
хлест, и точками. Прочность - про- 
сто прекрасная. Шов получается 
ровный, образование окалины - 
минимально. Но это когда работает 
профи. Начинающий, конечно же, 
может допустить обычные ошибки 
- непровар, подрез и другие. Поз- 
же, когда разовьется "чувство ме- 
талла”, он обязательно оценит 
удобство работы плазмоинстру- 
ментом. Помогают небольшие раз- 
меры пистолетика - ему доступны 
работы в очень стесненных усло- 


виях. Сварщику не придется та- 
щить за собой шланги или толстен- 
ные кабели - только тонкий и гиб- 
кий провод. 

Совершенствование приборов 
продолжается. Создана модифика- 
ция повышенной до 1,5 кВт мощно- 
сти (у ”Алплаз-02” - 1 кВт), которая 
позволяет резать лист толщиной до 
5 мм и пруток диаметром до 10 мм. 
Уже есть аккумуляторный вариант 
с питанием от автомобильной ба- 
тареи (24 В или 12 В), но, конечно, 
только при работающем двигателе, 
поскольку потребляемый ток до- 
вольно велик - 40-60 А. Дальней- 
шие разработки разрешат, навер- 
ное, больной для некоторых вопрос 
- прибор с двойным инвертором 
позволяет производить сварку не 
на известной жидкости, а на воде. 
Кстати, эта модификация способна 
варить цветные металлы, например 
медь. Как и базовый, все варианты 
устройства могут также паять 
твердым припоем, для этого, есте- 
ственно, потребуется флюс. 

Интересно, что к аппаратам 
проявили интерес медики. Оказы- 
вается, у них существовали "плаз- 
менные скальпели”, позволявшие 
производить некоторые операции, 
обрабатывать раны. Только обору- 
дование было не в пример сложнее, 
тяжелее и потребляло гораздо 
больше энергии. Но это так, к сло- 
ву. Вообще, изучение свойств 
плазменного факела и его влияния 
на различные материалы продол- 
жается. 

...А полстакана воды "Алплаз- 
02” сжигает за 25-30 минут. 



Рис. 2. Сварщик "резвится" на старой дверце: а ~ вырезан маленький квадратик; б - осажен ’хлопун": 
в - заварено отверстие. 
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ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

в жаркое время мотор моей 
-2108 норовит заглохнуть при пе- 
реключении передач, при останов- 
ке у светофора. Пуск стартером 
затрудненный. В чем причина? 

О похожих явлениях мы рассказывали 
уже не раз. Напомним, что характер про- 
цессов, происходящих в системе питания 
двигателя (и прежде всего в карбюраторе), 
во многом зависит от температуры в подка- 
потном пространстве. Например, одна из 
опасностей уличной пробки состоит как раз 
в том, что карбюратор может быть сильно 
перегрет. Настолько, что бензин, находя- 
щийся в нем, закипает, его плотные пары 
смешиваются с воздухом, проходящим над 
поплавковой камерой, - последняя, как из- 
вестно, сообщается с объемом внутри воз- 
духоочистителя, - и происходит переобога- 
щение топливно-воздушной смеси во впу- 
скной трубе двигателя. 

Вероятно, вы знаете, что наиболее 
легко воспламеняется и сгорает смесь так 
называемого “мощностного” состава (не- 
много обогащенная), а любая другая вос- 
пламеняется и горит хуже. Поэтому чрез- 
мерное обеднение или обогащение смеси 
способно вызвать падение мощности, 
вплоть до остановки двигателя. Сильней 
всего карбюратор оказывается нагрет не- 
посредственно после остановки двигателя, 
когда прекращается активный процесс ох- 
лаждения за счет циркуляции “Тосола", то- 
плива и обдува двигателя и карбюратора 
воздухом. Карбюратор же, установленный 
на впускной трубе, получает максимум те- 
пла. Если быстро снять его крышку, можно 
увидеть кипящий в поплавковой камере 
бензин, чем и объясняется во многих слу- 
чаях затрудненный пуск двигателя после 
непродолжительной остановки. 

Последнее полезно знать, если вы 
выключаете двигатель при остановках в 
пробке, перед железнодорожным переез- 
дом и др. - вряд ли имеет смысл выклю- 
чать двигатель всего на три-пять минут. 
Охладить этим двигатель не удастся, зато 
пустить его может быть непросто.. 

Как избежать подобных неприятно- 
стей? Во-первых, следить за работой сис- 
темы охлаждения и чистотой двигателя. 
Во-вторых, не забывать об обслуживании и 
регулировках карбюратора, ведь любые 
его дефекты, способствующие обогащению 
топливно-воздушной смеси, могут про- 
явиться именно в критической ситуации. 
Такова, в частности, распространенная 
“болезнь” - негерметичность игольчатого 
клапана. Вероятность переобогащения 
смеси увеличивается и при загрязнении 
воздушного фильтра, так что своевремен- 
ная его замена - в ваших интересах. Нако- 
нец, полезно следить за величиной оборо- 
тов холостого хода, которые не должны 
быть ниже 750-800 об/мин, иначе обеспе- 
чить устойчивую работу двигателя доволь- 
но трудно даже при вполне приемлемом 
составе смеси и нормальном охлаждении. 
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СВОБОДНЫЕ ОТ ОБСЛУЖИВАНМ 

Современные аккумуляторы воды не просят 


Что греха таить, даже те автолюбители, которые следят за 
состоянием своих машин, не балуют вниманием аккумуляторы. 
Как правило, проверить уровень и плотность электролита, тем 
более снять и подзарядить батарею им недосуг - до тех пор, пока 
автомобиль не откажется заводиться. Тут и обнаружится, что в 
банках аккумулятора сухо, как в пустыне, и даже свежая порция 
электролита едва ли вернет батарею к нормальной жизни. Во 
всяком случае, после "реанимации” она проживет недолго. Об 
особенностях конструкции необслуживаемых аккумуляторов - 
информация нашего корреспондента Андрея МИХАЙЛОВА. 


Как же упростить жизнь авто- 
любителя, как освободить его от 
забот, связанных с обслуживанием 
аккумулятора? Тем более, сколько 
ни обслуживай, срок службы бата- 
реи едва ли увеличится намного; 
частые холодные пуски, нестабиль- 
ность зарядного напряжения, зло- 
употребление емкостью аккумуля- 
тора при стоянках (включение мно- 
гочисленных потребителей), изно- 
шенные двигатели, требующие 
длительной работы стартера при 
пуске, - все это сводит на нет уси- 
лия по поддержанию аккумулятора 
в рабочем состоянии. Тем же, кто 
не утруждает себя обслуживанием 
автомобиля, и вовсе не позавиду- 
ешь: у них батареи нередко служат 
год-два, после чего приходится по- 
купать новую. 

Все ведущие аккуму- 
ляторные компании, та- 
кие, как "Варта”, "Бош”, 

ФИАММ, перешли на вы- 
пуск необслуживаемых 
аккумуляторных батарей. 

Первыми их внедрили 
американцы более 15 лет 
назад, и сегодня практи- 
чески 100% рынка США и 
Канады составляют акку- 
муляторы с надписью 
"таіпіепапсеігее” - сво- 
бодные от обслуживания. 

Таковы, в частности, ак- 
кумуляторы "Делько Фри- 
дом” (Оеісо Ргеебот), на- 
звание которых перево- 
дится как "свобода”. Ха- 
рактерный признак этих 
аккумуляторов - герме- 
тично запаянная крышка 
3 (см. рис. 1) и отсутствие 
горловин для заливки 
электролита. Потребите- 
ля это больше не забо- 
тит; в закрытой батарее 
испарение воды проис- 
ходит значительно мед- 
леннее, а кроме того, 
меньше опасность попа- 
дания в электролит по- 
сторонних частиц из воз- 
духа или не слишком чи- 
стой (подчас не слишком 
дистиллированной) воды. 

Другая причина по- 
нижения уровня электро- 
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лита - электролиз воды, вследствие 
чего она разлагается на кислород и 
водород. В традиционных конструк- 
циях аккумуляторов, где в свинец 
пластин для прочности добавлена 
сурьма, электролиз воды начинает- 
ся уже при сравнительно невысоком 
напряжении. Присутствие сурьмы 


ведет также к образованию доволь- 
но крупных и к тому же неоднород- 
ных кристаллов в материале пла- 
стин, а потому они сильнее подвер- 
жены коррозии и механическому 
разрушению. Именно поэтому в 
"свободных от обслуживания” акку- 
муляторах применен так называе- 
мый кальциевый свинец, 
благодаря которому 
электролиз воды начина- 
ется позже, а кристаллы, 
образующиеся в пласти- 
нах, достаточно мелки и 
однородны. 

В современных кон- 
струкциях аккумуляторов 
каждая пластина упако- 
вана в микропористый 
полиэтиленовый конверт- 
сепаратор 7, материал 
которого абсолютно 
инертен по отношению к 
электролиту. Это не 
только повышает стой- 
кость пластин к вибраци- 
ям и ударам, но и пре- 
дотвращает одну из ос- 
новных причин выхода из 
строя батарей - иглооб- 
разное нарастание ак- 
тивной массы, ведущее к 
коротким замыканиям 
внутри аккумулятора. За- 
щищенные таким обра- 
зом пластины можно 
располагать значительно 
ближе друг к другу, чем 
это делалось раньше, а 
значит, аккумулятор ста- 
новится более компакт- 
ным. Удельные характе- 
ристики батареи - ток 
холодного пуска и удель- 
ная емкость - при этом 
повышаются. 





Рис. I Основные преимущества современной батареи: 1 -встроенный гаситель 

пламени и вентиляционная система; 2 - индикатор заряженности; 3 - герметично 
запаянная крышка; 4 - ударопрочный корпус из полипропилена; 5 - крепление 
пластин у основания; 6 - свинцовые пластины сетчатой структуры, 
изготовленные без добавления сурьмы; 7 - конверты-сепараторы для каждой 
пластины в отдельности; 8 - центральный токовод, обеспечивающий 
вибростойкость батареи; 9 - сепаратор, предотвращающий выплескивание 
электролита и возвращающий жидкость обратно в аккумулятор. 



СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 



Рис. 2. Глазок - индикатор зартенности батареи: 

а - общий вид: б - индикация нормально заряженной батареи; в - батарея требует подзарядки: 
г - батарея вышла из строя (уровень электролита недопустимо мал). 


У большинства аккумуляторов в 
нижней части предусмотрена ем- 
кость-отстойник для оползающей 
активной массы. Пластины совре- 
менных аккумуляторов, в частности 
”Ое1со Ргеебот”, опираются непо- 
средственно на дно. Несмотря на 
это, осыпающаяся активная масса 
не замыкает пластины, так как 
скапливается на дне конвертов- 
сепараторов. Стойкость новых ба- 
тарей к вибрации и ударам повы- 
шают также гибкие держатели па- 
кетов, а у аккумуляторов "Оеісо 
Ргеебот” - еще и центральный то- 
ковод 8. Он сложнее в изготовле- 
нии, чем традиционные боковые, 
но с ними аккумулятор менее на- 
дежен, за что расплачивается по- 
требитель. 

А как же с заливными отверсти- 
ями, ведь электролиту необходимо 
"дышать”? Для этого в прогрессив- 



Рис. 3. Рекомендуемая схема "прикуривания" 

(А - автомобиль-донор). Обратите 
внимание на присоединение "минусового" 
провода. 


ных конструкциях аккумуляторов 
предусмотрен микропористый поли- 
мерный пламегаситель 1, который 
сообщает внутреннее пространство 
батареи с атмосферой. А в ячейках 
специального сепаратора 9 пары 
электролита конденсируются и воз- 
вращаются в аккумулятор, не попа- 
дая на клеммы и электропроводку. 
Главное же назначение пламегаси- 
теля - предотвратить проникнове- 
ние внутрь аккумулятора искр, ко- 
торые могут привести к взрыву гре- 
мучего газа, образующегося при 
электролизе воды. 

Часто необслуживаемый акку- 
мулятор "подмигивает” вам свое- 
образным глазком 2 на крышке. 
Это индикатор заряженности бата- 
реи. Зеленый глазок означает нор- 
мальный заряд, черный - понижен- 
ный (требуется подзарядка), жел- 
тый или светлый - необходимость 
замены аккумулятора (см. рис. 2). 
Несложная инструкция по исполь- 
зованию батарей советует вам 
взглянуть на глазок, если понадо- 
билось "прикурить". Аккумулятор со 
светлым индикатором "прикури- 
вать” нет смысла, зеленый же цвет 
глазка означает: батарея не вино- 
вата в том, что мотор не заводится. 
Рекомендуемая схема подключе- 
ния "прикуривательных” проводов 
показана на рис. 3. 

Итак, что же мешает вам обес- 
печить автомобиль надежным ис- 
точником электроэнергии и уберечь 
любимые джинсы от знакомства со 
свойствами электролита? Пожалуй, 
только цена фирменной батареи. Но 
не будем забывать, что производи- 
тели дешевых аккумуляторов зача- 
стую экономят на важных мелочах, 
в результате чего батарея не про- 
служит столь же долго и надежно, 
как изготовленная по последнему 
слову науки. Вот и посчитайте, что в 
итоге выгоднее. 


I Чем различаются блоки ЭПХХ, 

І установленные на отечественных 
^ автомобилях? Допустима ли заме- 
I на одного блока другим? 

I Все блоки ЭПХХ можно разделить 

I на две группы. Обозначим их по типу 
I разъема: первая - с четырехклемм- 
I ным, вторая - с семиклеммным. Бло- 
к ки первой группы работают с карбю- 
I раторами "Озон” и "Ленкарз” на "жи- 
гулях”, "запорожцах”, "волгах” и ”мо- 
I сквичах”; назначение второй группы 
I - карбюраторы "самар” и "москвичей- 
\ 21412” (см. таблицу). 

I Внутри групп блоки конструктивно 
I одинаковы и различаются лишь поро- 
3 гами срабатывания (по частоте вра- 
I щения коленвала). При замене, если 
I не удалось найти штатный прибор, 
устанавливайте тот, у которого пороги 
I срабатывания не ниже, - чтобы дви- 
I гатель не останавливался при сбра- 
I сывании газа. 

Р Конечно, можно при выходе из 

I строя блока просто отключить систе- 
I му ЭПХХ, подав постоянный "плюс” на 
I клапан. Но тогда придется мириться с 
г нежеланием двигателя выключаться - 
подсасывая бензин из неперекрытой 
I системы, он будет работать некоторое 
I время после выключения зажигания. 

I Теоретически существует воз- 

Й можность и замены блоков ЭПХХ из 
г первой группы приборами из второй и 
I даже ремонта неисправного блока - 
I но сейчас проще, на наш взгляд, 
3 приобрести новый, тем более что це- 
I на его невелика - 10-15 тысяч руб- 
1 лей. 


I Электронные блоки управления ЭПХХ 


Тип 

разъема 

(число 

клемм) 

Блок 

управления 

(маркировка) 

Автомобиль 

Пороги 

срабатывания, 

об/мин 

вкл. 

откл. 

4 

25.3761 

"Жигули", 

"Нива", 

АЗЛК-2141 

1150 

1500 

252.3761, 

2523.3761 

"Москвич-2140’', 

иж 

1250 

1500 

1402.3733 

ЗАЗ-968М 

1500 

1900 

1412.3733 

ГАЗ-24-10, 

УАЗ-31512 

1200 

1600 

7 

50.3761, 

5003.3761 

"Самара", 

ЗАЗ-1102, 

АЗЛК-21412* 

1900 

2100 

501.3761, 

5013.3761 

"Жигули" 

1700 

1900 

502.3761, 

5023.3761 

АЗЛК-21412" 

1250 

1500 


* с карбюратором типа "Солекс". 
** С карбюратором типа "Озон". 
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Жолюбителей 


ЕПЛО ЗИМОЙ, 

ПРОХЛАДНО ЛЕТОМ 


Комфорт водителя и пассажиров в автомобиле зависит не только 
от удобства сидений и мягкости подвески. Немаловажную роль 
играет и микроклимат в салоне. Представьте, что жарким летом, 
спасаясь от пыли и насекомых, вы плотно закрыли стекла. 
Автомобиль тут же превращается в парилку на колесах, у 
водителя притупляется реакция, его клонит в сон. Не лучше и 
зимой, если плохо греет “печка”, что не редкость на 
отечественных машинах. Возможно ли улучшить микроклимат в 
салоне? Да, считают ведущий научный сотрудник ВИСХОМа 
Михаил МИХАЙЛОВ и главный конструктор систем микроклимата 
автомобилей НАМИ Николай СЕМИНИН. 


Автомобили давно оснащают 
системами принудительной венти- 
ляции и отопления, а с 1958 года - 
фреоновыми кондиционерами воз- 
духа. Наиболее совершенны клима- 
тические установки, получившие 
распространение в последнее вре- 
мя. В них объединены в одном кор- 
пусе вентилятор, радиатор отопите- 
ля и охлаждающий блок (испари- 
тель) кондиционера, используется 
сложная система воздухораспреде- 
ления по салону автомобиля. 

Основная масса автомобильных 
кондиционеров работает на фрео- 
не-12. К сожалению, он небезвре- 
ден для окружающей среды. Реше- 
ниями Международной Монреаль- 
ской конвенции 1988 года выпуск 
его ограничен, поэтому в большин- 
стве европейских стран и в США с 
1992 года почти все кондиционеры 
заправляют экологически безопас- 
ным фреоном-134А. Он, однако, 
более агрессивен к уплотнениям и 
сальникам кондиционера. К тому же 
масло, растворяющееся во фреоне- 
12, нерастворимо во фреоне-1 34А. 
Это создает технологические и экс- 
плуатационные трудности. 

Успешный опыт применения 
кондиционеров есть и в России. Так, 
завод “Ростсельмаш” выпускал в 
год до 17 тысяч комбайнов “Дон”, 
оснащенных фреоновыми кондици- 
онерами, которые хорошо работали 
в тяжелых полевых условиях. Им- 
портные кондиционеры монтирова- 
ли на предназначенные для экспор- 
та легковые автомобили. Сейчас их 
устанавливают (в основном на ав- 
томобили ВАЗ) небольшие фирмы, 
станции автосервиса. Однако пока 
таких машин немного. 

В последние годы растет попу- 
лярность автомобиля “Волга”. К со- 
жалению, его недостатки - не 
слишком эффективная система 
вентиляции и маломощный отопи- 
тель. Чтобы в сильный мороз про- 
греть салон, требуется минут трид- 
цать, поэтому при поездках на ко- 
роткие расстояния водитель испы- 
тывает дискомфорт - в салоне ста- 
новится тепло, когда уже надо вы- 
ходить. 

Специалисты НАМИ и ВИСХОМа 
решили “исправить климат” и раз- 
работали климатическую установку 
для автомобиля ГАЗ-31029, схема- 


тично показанную на рисунке. В ней 
отопитель и охлаждающий блок 
кондиционера объединены в одном 
корпусе. Установку монтируют вме- 
сто заводского отопителя - допол- 
нительного места в салоне она не 


занимает. Для распределения воз- 
духа используют штатную систему и 
пульт управления с двумя переклю- 
чателями - для управления элект- 
родвигателем вентилятора и регу- 
лировки температуры охлажденного 
воздуха. Узлы кондиционера 
изготовлены в Японии фир- 
мой “Санден”. 

Как устроена климатиче- 
ская установка? С левой 
стороны на двигателе 8 ус- 
тановлен компрессор 3, при- 
водимый во вращение кли- 
ноременной передачей от 
шкива коленчатого вала 13 
через электромагнитную 
муфту 4. Компрессор шлан- 
гами и трубопроводами со- 
единен с двумя конденсато- 
рами 6, расположенными пе- 
ред радиатором 5 двигателя. 
Один из конденсаторов 
снабжен электровентилято- 
ром 14. Трубопроводы от 
конденсатора через ресивер 
7 идут в салон под панель 
приборов. Здесь размещен 
климатический блок, состоя- 
щий из вентилятора 9, испа- 
рителя 2 кондиционера и ра- 
диатора 1 отопителя. Он со- 
единен через систему камер 
и заслонок с соплами 11 для 
выхода воздуха. 

Кондиционер заправлен 
фреоном и оборудован тер- 
морегулирующим вентилем 
12 и датчиком температуры 
охлажденного воздуха, кото- 
рый через электронный блок 
управляет электромагнитной 
муфтой 4. Радиатор 1 отопи- 
теля через кран 10 соединен 
с системой охлаждения дви- 
гателя 8 автомобиля. 



Климатическая установка автомобиля ГАЗ-31029 : 1 - радиатор 
отопителя; 2 - испаритель кондиционера; 3 - компрессор; 

4 - электромагнитная муфта; 5 - радиатор; 6 - конденсаторы; 

7 - ресивер; 8 - двигатель; 9 - вентилятор; 10 - кран отопителя; 

1 1 - центральные сопла воздухораспределителя; 

12 - терморегулирующий вентиль; 13 ~ шкив коленчатого вала 
двигателя; 14 - электровентилятор. 
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Управляют работой климатиче- 
ской установки с пульта на панели 
приборов. Можно подавать воздух в 
салон в режимах вентиляции, ото- 
пления и кондиционирования и на- 
правлять его на ветровое и боковые 
стекла, в зону ног водителя, пасса- 
жиров и в центральную часть сало- 
на. Трехскоростной вентилятор 9 
позволяет изменять подачу воздуха 
в салон в широких пределах. 

Для отопления салона необхо- 
димо при работающем двигателе 
включить вентилятор 9 и повернуть 
кран 10 отопителя. При этом горя- 
чая жидкость из системы охлажде- 
ния двигателя поступает в радиатор 
1 отопителя климатического блока. 
Воздух, нагретьгй при прохождении 
сквозь радиатор, через сопла будет 
поступать в салон автомобиля. 

Ускорить прогрев салона можно, 
увеличивая подачу воздуха венти- 
лятором, но температура его на вы- 
ходе из сопел при этом снизится. 
Значительно ускорить его прогрев 
можно путем рециркуляции воздуха. 
Ее включают с пульта управления, 
при этом к радиатору подается не 
холодный наружный воздух, а уже 
теплый - из салона. Особенно эф- 
фективна рециркуляция в холодную 
погоду. Даже при -го^С в салоне 
крмфортно. 

Перед включением кондиционе- 
ра необходимо отключить краном 10 
подачу горячей жидкости в радиатор 
1 отопителя. Включают кондиционер 
с помощью электромагнитной муф- 
ты 4. При этом горячий парообраз- 
ный фреон, сжатый компрессором 3, 
поступает по трубопроводам и 
шлангам в конденсаторы 6. Здесь он 
охлаждается до температуры, близ- 
кой к температуре наружного возду- 
ха, и переходит в жидкое состояние. 
Далее жидкий фреон поступает в 
ресивер 7 и через терморегулирую- 
щий вентиль 12 в испаритель 2 кли- 
матического блока. Здесь фреон ис- 
паряется и поглощает тепло обдува- 
ющего испаритель воздуха. Потом 
парообразный фреон снова посту- 
пает к компрессору 3. Охлажденный 
в испарителе воздух направляется в 
салон. 

Испаритель не только охлажда- 
ет проходящий через него поток 
воздуха, но и осушает, очищает его. 
При понижении температуры пары 
воды, бензина, масел и других тя- 
желых углеводородов конденсиру- 
ются на стенках испарителя, стека- 
ют по ним в сборник и по дренажной 
трубке удаляются из салона. Пыль, 
содержащаяся в воздухе, частично 
задерживается на сетках воздушно- 
го фильтра. Оставшаяся часть по- 
падает на влажные поверхности ис- 
парителя и удаляется с них вместе 
со стекающим конденсатом. 


При работе кондиционера сте- 
пень охлаждения воздуха регулиру- 
ется автоматически с помощью тер- 
морегулирующего вентиля. Его 
мембрана связана с подпружинен- 
ной запорной иглой, которая пере- 
крывает отверстие в проходном се- 
чении вентиля. Полость над диа- 
фрагмой связана трубкой с датчи- 
ком температуры испарителя. В 
датчике есть емкость, выполненная 
в виде спиральной трубки. Она рас- 
положена на выходе из испарителя 
и заполнена фреоном. При повыше- 
нии температуры воздуха, выходя- 
щего из испарителя, фреон в трубке 
частично превращается в пар, дав- 
ление на диафрагму увеличивается 
и передается через мембрану на 
запорную иглу. Перемещаясь, пос- 
ледняя увеличивает площадь про- 
ходного сечения, по которому фре- 
он поступает в испаритель. При 
этом количество фреона, переходя- 
щего в парообразное состояние, а 
значит, и количество поглощенного 
тепла также увеличиваются. Темпе- 
ратура поверхности испарителя по- 
нижается - соответственно понижа- 
ется до заданной и температура 
выходящего из испарителя воздуха. 

Датчик давления служит для за- 
щиты компрессора при чрезмерно 
низком давлении фреона. Если дав- 
ление опускается ниже допустимо- 
го, то электрическая цепь электро- 
магнитной муфты привода размы- 
кается и он останавливается. Это 
предотвращает также выброс масла 
из картера компрессора. 

Смотровое прозрачное окно в 
ресивере позволяет определять ко- 
личество фреона в системе и во- 
время предотвращать неисправно- 
сти в работе. 

Климатическая установка при 
наружной температуре до +32°С 
обеспечивает в салоне до +24°, а 
при -20°С - до +20°. 

В Москве новинку уже устана- 
вливают тюнинговые фирмы “Аль- 
янс НМ”, “Консенс”, “Волга-Авто” 
и другие. 

Разумеется, кондиционер - при- 
бор дорогой (стоимость его без ус- 
тановки около 2,5 млн. рублей) и 
доступен не каждому. Поэтому спе- 
циалисты по автомобильным систе- 
мам отопления предлагают вла- 
дельцам ”волг” его упрощенный ва- 
риант - более мощную "печку”. Про- 
цесс замены старой и монтажа но- 
вой "печки” занимает около 4-5 ча- 
сов. Разница в температуре салона 
в зимнее время ощущается уже че- 
рез пять минут после включения 
отопителя. К сожалению, новинка не 
спасает от летней жары - ну что ж, 
пар, как говорится, костей не ломит. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

На 16-й тысяче у двигателя "За- 
порожца” "полетели” поршневые 
кольца в одном из цилиндров. Пос- 
ле ремонта (замены поршня и ко- 
лец) мотор начал перегреваться, а 
при скорости выше 60 км/ч стала 
загораться лампочка аварийного 
давления масла. Замена масла и 
уточнение момента зажигания ни к 
чему не привели. Подскажите, в чем 
причина падения давления. Может 
быть, где-то застряли кусочки сло- 
манных поршневых колец? 

Пониженное давление масла едва 
ли связано с ремонтом двигателя. Ско- 
рее, вызывает сомнение общее состоя- 
ние "Запорожца”; раз на 16-й тысяче (!) 
потребовалась замена поршневых ко- 
лец, можно не удивляться, если у него 
окажутся основательно изношены ко- 
ренные и шатунные подшипники. Износ 
подшипников может быть не столь зна- 
чительным, чтобы вызвать отчетливый 
стук, однако давление масла в системе 
смазки будет уже пониженным. Необ- 
ходимо снять поддон картера и прове- 
рить состояние вкладышей и шеек ко- 
ленвала, по крайней мере шатунных. 

При снятом поддоне неплохо 
взглянуть и на сетку маслоприемника: 
не загрязнена ли она отложениями, 
выпавшими из недоброкачественного 
масла? Отвернув пробку редукционно- 
го клапана, проверьте, не заклинило 
ли его в приоткрытом положении. 
Грязь может забить и канал, ведущий к 
датчику давления масла. Прочищают 
его так; при вывернутом датчике пус- 
кают двигатель на 3-5 секунд или про- 
сто включают стартер. Пусть струя 
масла вырвется наружу - она промоет 
канал. Если есть сомнения в исправ- 
ности датчика, замените его новым. 

Снижение давления масла может 
быть связано с повышением его тем- 
пературы, иными словами - с пере- 
гревом двигателя. О перегреве "За- 
порожца” мы писали не раз (послед- 
няя публикация - ЗР, 1996, N° 5). Все 
ли причины его вы устранили, какое 
масло используете: достаточна ли его 
вязкость для летней эксплуатации 
машины? Наконец, в порядке ли... 
бензонасос? Ведь через дырявые 
диафрагмы в картер двигателя может 
проникнуть бензин, из-за чего масло 
будет разжижаться, и маслонасос не 
сможет создать требуемое давление. 

Какие зарубежные свечи мож- 
но использовать в двигателе "За- 
порожца”? 

Аналоги отечественных свечей за- 
жигания А23, применяемых в двигате- 
лях МеМЗ - "Чемпион” (СИатріоп) Е81 , 
"Бош” (ВозсМ) ѴѴ5АС, ”Эн-Джи-Кей” 
(НОК) В7НЗ и В8Н5, "Марелли” 
(МагеІІі) СѴѴ7Н, "Моторкрафт” 
(МоЮгсгаЙ) АЕ2 и АЕЗ, "Пал” (РаІ) - N9. 
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Устройство классического нераз- 
борного фильтра, известного в нашей 
стране с 1970 года как "жигулевский”, 
знакомо автолюбителям (рис. 1). По та- 
кой схеме делают фильтры многие фир- 
мы мира. На отечественном рынке эта 
конструкция представлена моделями 
2101-1012005 и 2105-1012005 Ливен- 
ского завода (ЛААЗ), а также фильтра- 
ми ”1-АОА” (Турция) и фильтрами более 
именитых фирм (Сбатріоп, РІАММ и 
др.). Основной недостаток фильтров та- 



Рис. 1. Масляный фильтр ВАЗ-2101: 1 -корпус; 

2 - фильтрующий элемент: 

3 - противодренажный клапан; 4 - дно 
корпуса; 5 - прокладка: 6 - перепускной 
клапан. Черными стрелками показан путь 
неочищенного масла, белой - 
отфильтрованного. А - место отложений 
продуктов износа. 


кого типа - расположение перепускного 
клапана. При его срабатывании (а это 
всегда неизбежно при холодном пуске 
двигателя, когда загустевшее масло не 
может полностью пройти через бумаж- 
ную штору) поток масла смывает с по- 
верхности фильтрующего элемента на- 
копленную грязь, увлекая ее в магист- 
раль. Для большинства автомобилей, 
эксплуатируемых в мире, это свойство 
конструкции несущественно - теплый 
климат, высококачественное масло, не 
густеющее на холоде, и теплые гаражи 
способствуют тому, что клапан открыва- 
ется на очень короткое время. 

Для более жестких условий эксплуа- 
тации, с ежедневным пуском промерз- 
шего зимой двигателя (что характерно 
для нашей страны) как нельзя кстати 
подходят фильтры последних разработок, 
с перепускным клапаном, расположен- 
ным на входе. При такой схеме полость 
фильтра никогда не промывается пере- 
пущенным маслом. Фильтров такого типа 
на нашем рынке известно пока лишь два. 
Первый - модели 2108-1012005, произ- 
водства самарского завода "Кинап” (рис. 
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Конструкция автомобиля в целом и отдельных его частей 
постоянно совершенствуется. Неразборные масляные фильтры 
не исключение. Сегодня о двух малознакомых автолюбителям 
изделиях рассказывает Антон УТКИН. 


2). Разработанный несколько лет назад в 
НТЦ ВАЗа, этот фильтр в настоящее 
время в значительной мере вытеснил со 
сборочного конвейера "вазовских” мото- 
ров устаревшие изделия Ливенского за- 
вода, и именно он является сейчас "род- 
ным” фильтром автомобилей ВАЗ. 

Другой фильтр - американский ”Пю- 
ролатор” (Ригоіаіог), уже знакомый чита- 
телям по нашим рекламным публикациям 
(рис. 3). Внутри корпуса - всего три дета- 
ли. Перепускной и противодренажный 
клапаны собраны в один компактный 
блок, сваренный из двух жестяных штам- 
повок с зажатой между ними резиновой 



Рис. 2. Фильтр2108-1012005 завода "Кинап": 

I - центральная трубка; 2 -корпус; 

3- диафрагменная пружина: 

4 - фильтрующий элемент; 5 - основание 
перепускного клапана; 

6 - диафрагменная пружина 
перепускного клапана; 7 -уплотнитель; 

8 - тарелка противодренажного клапана; 

9 - уплотнитель: 10 - прокладка: 

I I - пружина: 12 - основание; 

13 -дистанционная втулка. 


манжетой, уплотняющей оба клапана. О 
высоком уровне производства свидетель- 
ствует толщина листа, из которого от- 
штампован корпус (колпак), - всего 0,2 
мм. Это, конечно, потолще, чем "белая 
жесть” пивных банок (0,1 мм). Для срав- 
нения: стенка "кинаповского” корпуса 
втрое толще - 0,6 мм (!). Потребительские 
качества обоих фильтров не вызывают 
никаких нареканий - противодренажный 
клапан надежно удерживает масло и 
фильтр всегда полный. Малые габариты 
позволяют применять эти фильтры на 
любых отечественных автомобилях и 
большинстве иномарок с резьбой штуце- 


ра 3/4" - ІбІІМР. Впрочем, "Пюролатор” 
выпускается еще и в "большом” варианте 
- для тех автомобилей, где можно его 
разместить. Ресурс такого фильтра (срок 
между заменами), естественно, больше. 

Как видно из рисунков, "Пюролатор” 
выгодно отличается от "Кинапа” и тем, 
что противодренажный и перепускной 
клапаны расположены в нем парал- 
лельно (на "Кинапе” - последователь- 
но), и поэтому он может одинаково хо- 
рошо работать, будучи установленным 
на двигателе в любом положении. А 
"Кинап” желательно размещать с на- 
клоном колпака вниз, как на АЗЛК- 
21412. Что касается моторов УАЗ, где 
фильтр имеет обратный наклон (в сто- 
рону основания), применение "кинапов- 
ского” фильтра вообще нежелательно. 



Рис. 3. Масляный фильтр "Пюролатор" (Ригоіаіог) 
І10101.Г абаритные размеры: диаметр - 
93,5, высота - 67 мм. 1 - корпус; 

2 - тарельчатая пружина; 

3 - фильтрующий элемент: 4 - основание: 
5 - резиновая прокладка; 6 - втулка, 
приваренная к корпусу блока клапанов; 

7 - резиновая манжета перепускного и 
противодренажного клапанов; 8 - тарелка 
перепускного клапана; 9 - пружина 
перепускного клапана; 10 - корпус блока 
клапанов. 


И в заключение о ценах. Стоимость 
"кинаповского” фильтра лишь немногим 
выше, чем обычных ливенских изделий. 
Правда, встретить его в продаже - боль- 
шая удача. Гораздо более доступен "Пю- 
ролатор”, а его цена, особенно оптовая, 
может быть, даже несколько ниже, чем у 
российских фильтров. Почему? Как ска- 
зал один наш сатирик, "чтобы объяснить 
это, надо начинать рассказ с 1917 года”... 




ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 



КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


Двигатель моего ВАЗ-2106 в 
прохладную погоду устойчиво рабо- 
тал лишь с третьей попытки пуска. Я 
уменьшил пусковой зазор воздуш- 
ной заслонки с 5 до 3 мм - теперь 
мотор устойчиво работает после 
первой же попытки. Правильно ли я 
поступил? 

Возможно, в вашем случае исход- 
ная настройка карбюратора - сочетание 
топливных и воздушных жиклеров сис- 
темы холостого хода и главной дозиру- 
ющей системы, а также уровень топли- 
ва в поплавковой камере - обеспечи- 
вает несколько обедненную смесь, что 
должно особенно сильно проявляться, 
например, в холодную погоду или при 
утреннем пуске из-за ослабленного ис- 
парения бензина. В этом случае, 
уменьшив пусковой зазор, вы сделали 
смесь более богатой, что обеспечило 
устойчивую работу после пуска. 

Чтобы определить, верно ли вы дей- 
ствовали, необходимо исследовать хара- 
ктер работы двигателя. Как известно, по 
мере его прогрева смесь на входе в ци- 
линдры становится богаче, поскольку 
улучшается испарение бензина. Поэтому 
важно, чтобы после вашего вмешатель- 
ства в регулировку не происходило чрез- 
мерного обогащения (“переобогащения”) 
смеси, один из признаков которого - 
черная копоть в выхлопных газах. Другой 
признак переобогащения - жесткая ра- 
бота двигателя с пропусками вспышек в 
цилиндрах (двигатель как будто “троит'’), 
снижение оборотов, несмотря на полно- 
стью вытянутую кнопку “подсоса”. В пос- 
леднем случае полезно заслонку немно- 
го приоткрыть, добавив воздуха, тогда 
обороты начнут расти, перебои прекра- 
тятся, а копоть должна исчезнуть. 

Переобогащение смеси вредно - и 
дело тут не только в ядовитых выхлоп- 
ных газах и копоти, но также в том, что 
избыток бензина, попадая на еще не ус- 
певшие нагреться стенки цилиндра и 
поршня, смывает с них пленку масла и 
резко усиливает пусковой износ. Ис- 
правная пусковая система не должна до- 
пускать переобогащения. Если оно все 
же происходит, воздушную заслонку - с 
помощью регулировочного винта - при- 
дется несколько приоткрыть. Ведь сам по 
себе “пуск с третьей попытки” опасности 
не представляет. Таким образом, про- 
анализировав особенности работы дви- 
гателя на различных стадиях его прогре- 
ва, сделайте соответствующие выводы. 


Экипаж славной “Антилопы” 
отправился в поселок неподалеку 
посмотреть помещение, где Остапу 
предложили открыть филиал его 
ставшей уже известной станции. 
Когда съехали с асфальта на бу- 
лыжную дорогу, задняя часть ма- 
шины начала ползать из стороны в 
сторону. Сидевший за рулем Шура 
Балаганов, раньше других почув- 
ствовав неладное, сообщил: 

- Кажется, спустило заднее ко- 
лесо, будем менять. 

Он сбросил газ, чтобы остано- 
виться, но машина тут же пошла 
ровно, как прежде. 

- Что за чертовщина, показа- 
лось, что ли? - сказал Шура и на- 
жал на педаль газа. Как только 
скорость подошла к 60, он пригото- 
вился включить четвертую переда- 
чу, но машину опять стало водить 
поперек дороги. Балаганов снизил 
скорость - колебания прекрати- 
лись, поехал быстрее - возобнови- 
лись. 

- Шура, перестаньте нас ка- 
чать, - не выдержал Паниковский, 
-мы будем ехать или играться? 

- Какие игры! - огрызнулся тот. 

- Остановитесь, Балаганов, - 
вмешался Остап, - надо все же ос- 
мотреть машину. Верно, Адам Ка- 
зимирович? - обратился он к Коз- 
левичу. 

- Наверное, - согласился тот. 

Когда машина остановилась, 

все вышли искать причину ее 
странного поведения. 

- Вот, шины целые, - констати- 
ровал кто-то, потыкав в них паль- 
цем. 

- Может быть давление низ- 
кое? (1) - предположил другой. 

- Да нет, - сказал третий, - 
амортизаторы, наверное, кончи- 
лись (2). 

- Как же так, на малой скоро- 
сти работают, а на 60 отказывают? 


Скорее изношены сайлент-блоки 
(3), - высказал свое мнение еще 
один член экипажа. 

- А я думаю, подшипники в ко- 
лесах разболтались (4), - сказал 
кто-то. 

- Времени у нас мало, решай- 
те, делайте, - распорядился Остап. 

Через несколько минут машина 
тронулась в путь. Как только 
стрелка спидометра приблизилась 
к отметке “60”, задняя часть маши- 
ны будто ожила. 

- Опять затанцевала, - с доса- 
дой сказал Шура, снижая скорость. 
- Придется ехать потише. 

- Зато дальше будем! - успо- 
коил Паниковский. 

- Адам Казимирович, - обра- 
тился Остап к своему заместителю 
по технике, - интересно узнать, как 
вы догадались о причине. 

- Когда-то прочел о таком слу- 
чае в журнале “За рулем”. 

Какой из названных ответов, 
уважаемые читатели, вам кажется 
правильным? 

Напоминаем, для участия в 
конкурсе второго полугодия напи- 
шите на открытке (или на конверте) 
номер журнала (9) и номер вашего 
ответа, которую отправьте в ре- 
дакцию. 

Ответ на предыдущую задачу. 

Правильный ответ - № 4. Кон- 
струкция шланга неподходящая - 
со слишком тонкой стенкой. Коз- 
левич понял это, когда увидел, что 
при увеличении оборотов шланг 
сжимается, пропуская очень мало 
жидкости. Явление это закономер- 
ное: выше обороты - выше ско- 
рость течения жидкости в шланге - 
давление в нем меньше атмосфер- 
ного. Штатные шланги эту разницу 
давлений выдерживают. 
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ил БУКСИРЕ 


Рано или поздно каждый водитель сталкивается с ситуацией, 
когда автомобиль беспомощно замирает на обочине и попытки 
вновь привести его в движение оказываются безрезультатными. 
Остается последняя надежда на "буксир”. Что же необходимо 
знать, чтобы благополучно воспользоваться этим последним 
средством? Вот что советует наш корреспондент Юрий НЕЧЕТОВ. 


Сначала о том, что нужно было 
сделать задолго до этой неприятности, 
а точнее - сразу после покупки маши- 
ны: обзавестись буксировочным тро- 
сом. Тем более что сегодня ГАИ требу- 
ет обязательно иметь его в каждой ма- 
шине наряду с аптечкой, огнетушите- 
лем и знаком аварийной остановки. На 
трос длиной 4-6 м желательно нашить 
красные сигнальные флажки через ка- 
ждые метр-полтора. Это сделает его 
более заметным и избавит пешеходов 
от искушения перебежать дорогу, а 
других водителей - вклиниться между 
буксировщиком и аварийным автомо- 
билем. Использовать для этой цели 
стальной трос не очень удобно - он 
слишком жесткий, имеет обыкновение 
в самый неподходящий момент скру- 
чиваться в петли и к тому же чрезвы- 
чайно колючий. Сочетание такого ко- 
личества минусов и единственного 
плюса - огромной прочности делает 
целесообразным его применение толь- 
ко на грузовиках. 

Кстати, излишняя прочность - это 
тоже минус. Трос должен быть самым 
слабым звеном в силовой цепи, связы- 
вающей два автомобиля. Пусть лучше 
порвется он, но останется целым ваш 
бампер или серьга рессоры буксиров- 
щика. Для легковой машины вполне 
подойдет круглый капроновый, толщи- 
ной примерно в палец, или плоский 
"парашютный” фал шириной в два 
пальца и толщиной миллиметра четы- 
ре. Разнообразные крюки со стопорами 
не всегда совместимы с буксирными 
проушинами, поэтому даже изделие с 
очень красивыми альпинистскими ка- 
рабинами желательно перед покупкой 
"примерить” к машине. Наиболее без- 
отказны и универсальны две прочные 
петли длиной сантиметров по тридцать 
на каждом конце троса. 

Обладателям "пожилых” иномарок 
с автоматической коробкой передач 
советуем заучить наизусть тот пара- 
граф руководства по эксплуатации ма- 
шины, в котором указаны предельные 
расстояние и скорость буксировки. Как 
правило, тянуть на тросе машину с "ав- 
томатом” можно лишь на расстояние от 
50 до 150 км при скорости не более 50 
км/ч. Добавка лишнего масла в коробку 
с целью обеспечить минимальную 
смазку деталей разбрызгиванием (го- 
ворят, чисто российское изобретение) 
едва ли поможет, а ремонт "автомата” 
- дело весьма дорогое. 

Куда крепить буксир? Как правило, 
на кронштейне бампера или кузове 
имеется специальная проушина. Если 
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ее нет, используйте балку переднего 
моста или другие мощные силовые эле- 
менты. Рычаги или штанги подвески, а 
тем более рулевые тяги для этой цели 
совершенно не подходят. Завязывать 
трос как шнурок, на "бантик”, опромет- 
чиво - рывки при буксировке и вода из 
луж сделают такой узел гордиевым. По- 
этому, если вы не моряк и не альпинист 
и не знаете каких-либо специальных 
узлов, поступите следующим образом - 
просуньте петлю в проушину, а с обрат- 
ной стороны пропустите через нее дру- 
гой конец фала или просто вставьте Г - 
образный баллонный ключ. Можно ис- 
пользовать и обычный рожковый под- 
ходящего размера, а вот монтировка 
просто выскользнет из петли. Теперь 
остается поймать буксировщика. 

О "голосовании” на дороге можно 
написать целый трактат. Например, 
угол подъема руки голосующего прямо 
показывает степень его уважения к 
проезжающим мимо водителям. Вам не 
приходилось физически ощущать вол- 
ны презрения, исходящие от стоящих 
на обочине мальчиков в "коже”, когда 
они двумя пальцами руки указывают на 
место у своих ног? А не становилось ли 
вам неловко за униженно-суетливого 
"чайника”, жестикуляцией напоминаю- 
щего ветряную мельницу?.. Лучше дер- 
жаться золотой середины. Включив 
аварийную сигнализацию, возьмите в 
левую руку свободный конец троса и 
встаньте на обочине перед машиной 
лицом к проносящемуся мимо потоку. 
Вытяните правую руку в сторону и по- 
старайтесь изобразить на лице друже- 
любие и озабоченность одновременно. 
Считающие себя "крутыми” иногда де- 
монстрируют крупную банкноту, но на- 
стоящих водителей ее откровенный 
вид, как правило, оскорбляет. В такой 
монументальной позе самое время по- 
думать, кого, собственно, вы собрались 
ловить (конечно, если есть выбор). 

Основной критерий - это вес ваше- 
го авто. Буксировщик должен быть не- 
сколько тяжелее и мощнее или хотя бы 
такой же весовой категории. Конечно, 
если расстояние невелико и дорога 
ровная, то на "Жигулях” можно и к 
’Таврии” прицепиться, но ей тогда оста- 
ется только посочувствовать. Лучшим 


тягачом для вашей легковушки следует 
признать "Волгу” - автомобиль доста- 
точно прочный и тяговитый, к тому же 
через ее салон хоть как-то видна ситу- 
ация впереди. УАЗы и "газели” послед- 
него плюса лишены. Тяжелые грузови- 
ки даже не почувствуют вашего веса на 
крюке, а мощные рывки и маячащий 
перед носом огромный задний борт ка- 
кого-нибудь КамАЗа-фургона создадут 
впечатление, что вы повисли на хвосте 
у бешеного слона. Ведь водитель, воз- 
несенный на полтора метра над доро- 
гой, не склонен к "облизыванию” кам- 
ней и колдобин, которые могут стать 
роковыми для легкового автомобиля. В 
сырую же погоду у шлейфа мокрой пы- 
ли один путь - на ваше ветровое стек- 
ло. По большому счету, столь мощный 
тягач имеет единственное преимущест- 
во - он дотащит до места, даже если у 
вашего авто оторвутся все колеса. 

Но вот буксировщик отловлен. При- 
цепиться к нему можно за раму, фаркоп, 
проушину или серьгу рессоры. При этом, 
если аварийная машина привязана за 
левую проушину, то и тягач застропите 
слева. Натянутый по диагонали трос бу- 
дет дергать вас не только вперед, но и в 
сторону, что крайне неприятно, в осо- 
бенности на мокрой и скользкой дороге. 
Если возможно, пересадите в переднюю 
машину своих пассажиров. Сразу дого- 
воритесь о сигналах, особенно - экс- 
тренной остановки. Правила требуют от 
буксируемого включить аварийную сиг- 
нализацию. Но... Обратите внимание на 
следующую несуразность - по идее, в 
буксируемом автомобиле ключ зажига- 
ния должен находиться в среднем поло- 
жении, то есть замок руля уже отклю- 
чен, а зажигание еще не включено. В 
этом случае "поворотники” не работают 
даже при отключенной сигнализации. И 
хотя правила позволяют в этом случае 
не обозначать поворот, это, скорее, 
дань техническому несовершенству ав- 
томобиля. Остается только надеяться, 
что другие водители отнесутся с повы- 
шенным вниманием к мигающему со 
всех сторон бедняге. Может, для таких 
случаев конструкторам стоит предусмо- 
треть особый режим работы некоторых 
бортовых систем? 

Окончание - в следующем номере. 


/Ѵвтолюбителеи 



3 ИСТОРИИ “ПЕЧКИ” 



леднего времени его пытались при- 
менять владельцы "запорожцев” и 
ЛуАЗов, измучившись со штатной 
бензиновой "печкой”. 

Эти недостатки привели к тому, 
что на "жуках” конца пятидесятых 
появился другой обогреватель, в 
котором использовалось тепло вы- 
хлопных газов. Устроен он следу- 
ющим образом: выпускные трубы 
первого и четвертого цилиндров 
залиты в оребренный алюминий, а 
сверху надет кожух с заслонкой 
(рис. 2). Внутрь кожуха направля- 
лась часть воздуха от вентилятора 
охлаждения двигателя. Нагрев- 
шись здесь, он поступал в длин- 
нейшие воздуховоды в порогах. 
Затем - в распределители воздуха 
в багажнике (он, как вы знаете, 
впереди, поскольку двигатель сза- 
ди). Всем "хозяйством” управляли 
два рычажка, четыре ручки и 
шесть тросиков, а также восемь 
или десять заслонок. Пока все 
это устройство работает, (при 
условии не очень суровой зимы) 
в машине тепло. Или в дальней 
поездке через час-полтора, ко- 
гда система полностью прогре- 
ется. Этот отопитель почти в 
неизменном виде встречается и 
сегодня, в том числе на микро- 
автобусах "Каравелла” и 
"Транспортер Т-3”. 


Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


Зимой без "печки” в машине 
холодно - это знает каждый. А вот 
как ездили на машинах зимой лет 
пятьдесят назад, помнят уже не 
все. Даже скопированный с ”Опе- 
ля-Кадет К-38” "Москвич-400” со- 
рок седьмого года никаких обогре- 
вателей салона не имел. Один из 
владельцев этой машины вспоми- 
нает: "Да зачем же там "печка”? 


на ГАЗ-69, на многих зарубежных 
машинах того времени. А вот при- 
мер еще более простой конструк- 
ции, примененной на ФИАТ-500С: 
на основном радиаторе выделен 
участок, от которого воздух по спе- 
циальным рукавам поступал в са- 
лон (см. рис. 1). 

В тридцатых-сороковых годах 
многие модели машин имели дви- 
гатели воздуш- 
ного охлажде- 
ния. В них самое 
легкое - напра- 
вить охлаждаю- 
щий цилиндры 
воздух на обог- 
рев озябших 
пассажиров. Как 
раз так и было 
сделано на пер- 
вых модифика- 


Рис. 1. "Печка" ФИАТ-500С - 
верхняя часть 
штатного радиатора. 


Ведь поворотников- 
то тоже не было. 
Едешь по городу 
- окно открыто, чтобы 
показывать маневры 
рукой". Удивительно, 
но стекла в "Москви- 


Рис. 2. Отопитель "Фольксвагена-Жук" без кожуха. 


че” почти не обмерзали - возмож- 
но, из-за сквозняков - даже при 
закрытых окнах. Тем не менее для 
их протирки водителю предписыва- 
лось иметь с собой мешочек с со- 
лью. 

Впоследствии автоинженеры 
"обнаружили” в машине постоян- 
ный источник тепла - двигатель. 
Однако привычный нам отдельный 
радиатор "печки”, через который 
идет охлаждающая жидкость, поя- 
вился далеко не сразу. И даже ко- 
гда появился, некоторое время не 
имел собственного вентилятора. 
Скажем, на "Победе” М-20 сла- 
бенький вентилятор был предна- 
значен только для обдува ветрово- 
го стекла. Воздух же в салон шел 
только при движении — для этого 
под стеклом был специальный лю- 
чок. Такое же решение применя- 
лось на большинстве грузовиков. 


циях легендар- 
ного "Фольк- 
свагена-Жук”. 
Сложная систе- 
ма воздушных 
коробов и за- 
слонок управ- 
ляла этим пото- 
ком. Неплот- 
ность соедине- 
ний была не 
единственной 
бедой этой сис- 
темы. Воздух- 
то забирался из 
моторного от- 
сека, с парами 
масла и топли- 
ва, дышать им 
вредно. Однако 
решение оказа- 
лось живучим - 
до самого пос- 



Рис. 3. Современная печка. 
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Советы бывалых 


Если у вас есть постоянное место для стоянки автомобиля, 
можно защитить его от угона и снятия колес, как показано на 
рисунке. Вкопайте с одной стороны площадки (если нет упорной 
стены или дерева) столбик - отрезок стальной трубы высотой 
около полуметра. С другой стороны вкопайте основание - трубу, в 
которую вставляется съемная (хранится в багажнике машины) или 



откидывающаяся верхняя часть. Они должны запираться устрой- 
ством с замком, конструкцию которого определят ваши возмож- 
ности изготовления (у меня - защелка возле места соединения, 
приводящаяся струной от врезанного в верхнюю часть замка). 

Для защиты от снятия колес вкопайте две дуги, так чтобы они 
доходили почти до дверей, а отстояли от колес не далее, чем на 
ширину шины. 

Ростов-на-Дону Ю. ПАВЛОВ 


При запрессовке распорных металлических втулок в рези- 
новые на штангах задней подвески нередко повреждаются края 
резиновых. 



Чтобы избежать этого, выстругайте ножом деревянную оп- 
равку вроде конусной пробки с таким же наружным диаметром, 
как у металлической втулки. Забейте в установленную резиновую 
деталь оправку, а за ней - металлическую втулку, как показано 
на рисунке. 

Челябинская область, Г. КОЛЕСНИКОВ 

Новогорный 



Когда много 
ездишь по просе- 
лочным дорогам, 
нередко узлы под- 
вески ударяются о 
камни, пни и т. п. 

Чтобы защи- 
тить шарниры 
нижних рычагов 
передних колес в 
“Жигулях”, я ус- 
танавливаю скобы 
на узлы крепле- 
ния, как показано на рисунке. Во 
многих случаях они работают наподо- 
бие салазок, скользя по препятствию. 
Магнитогорск 


Защитная скоба на рычаге 
передней подвески. 


В. НЕМОЛОЧНЫИ 
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Одно из слабых мест “жи- 
гулевского” мотора - шес- 
терня привода маслонасоса, 

на которой срезаются шлицы. 
Для замены обычно советуют 
извлекать ее с помощью от- 
вертки с жалом шириной 10 мм 
или оструганной на конус де- 
ревянной палочкой. 

В дороге, если нет ни того, 
ни другого, не пытайтесь под- 
цепить шестерню неподходя- 
щей отверткой - она может со- 
рваться и застрять в картере. 
Снимите бензонасос, его тол- 
катель и проставку. Теперь, 
поддерживая шестерню снизу 
пальцами правой руки, акку- 
ратно извлеките ее наружу. 
Кстати, новую шестерню я все- 
гда вожу с собой вместе с за- 
пасными свечами, ремнем ге- 
нератора и т. п. 

* * * 

При регулировке опере- 
жения зажигания или зазоров 
клапанов на “Москвиче-2141” 
с мотором ВАЗ-2106 очень 
плохо видны метки на шкиве 
коленвала и передней крышке 
двигателя. Слишком малый 
угол зрения препятствует точ- 
ной остановке коленвала. Имея 
дело с такой машиной, я сразу 
набиваю кернером дублирую- 
щие метки на маховике и кар- 
тере сцепления через вентиля- 
ционное окно картера, распо- 
ложенное прямо над махови- 
ком. Видимые, как на ладони, 
новые метки позволяют не 
только легко выставлять ко- 
ленвал при регулировках, но и 
пользоваться стробоскопом. 
Москва А. УТКИН 


Известно, что двигатель 
не может работать, если за- 
крыть выход отработавшим га- 
зам. Это я использую для за- 
щиты автомобиля от угона та- 
ким образом. 

На конце выпускной трубы 
закрепил изнутри двумя винта- 
ми Мб втулку, выточенную сог- 
ласно приведенному рисунку из 
нержавеющего металла. Сота- 


го 



Втулка для крепления крышки. 

вляя машину, наворачиваю на 
втулку крышку с внутренним 
замком, предназначенную для 
горловины бензобака. 

Крышка металлическая, 
изготовлена в Турции, купил на 
рынке за 40 тысяч рублей. 
Самара В. ЗИМИНОВ 


С середины 1994 года на 
“Москвич-2141” стали устана- 
вливать новую, разборную ша- 
ровую опору в передней под- 
веске, закрепляя ее болтами 
МІО под ключ “на 17”. 

Для крепления ее на ма- 
шину старого выпуска я ис- 
пользую штатные болты под 
ключ “на 14”, а фиксирую пла- 
стиной, отрезав ее от старого 
чехла неразборной опоры. 

Настоятельно рекомендую 
новую опору перебрать и сма- 
зать, как положено. 

Москва Б. ШИШМАРЕВ 


В автомобиле “Вояьво-343” 1983 года выпуска с пробегом 
143 тысячи километров сильно износились контакты в распреде- 
лителе зажигания фирмы “ОисеІІіег”. Из-за этого двигатель с тру- 
дом пускался и нестабильно работал. Купить новые контакты не 
удалось, поэтому пришлось ремонтировать старые. 

Снял прерыватель и извлек неподвижный контакт и рычаг 
подвижного. Спилил надфилем головки заклепок, удерживающих 
сами контакты и упор, и с помощью тонкого воротка выбил их из 
гнезд “молоточка” и “наковальни”. 

Имевшийся у меня комплект контактов ГАЗ-24 разобрал и 
приклепал их на детали “Вольво". Упор пришлось подрезать но- 
жовочным полотном - он оказался больше по высоте. Попутно 
обнаружил и заменил также “волговским” (опилив по диаметру) 
треснувший изолятор клеммы распределителя в месте прохода 
болта через его корпус. 

Ремонт прошел успешно, двигатель работает нормально. Так 
что не надо паниковать, когда нет в продаже нужной запчасти. 
Можно всегда найти выход. 

Пензенская область, А. СОЛОВЬЕВ 

Заречный 



Автолюбителей 


ТТАНАЦЕЯ ИЗ БАНОЧКИ 

глазами немецкого автолюбителя 


Многочисленные и разнообразные присадки к моторным маслам 
сегодня привлекают российских автомобилистов. Еще бы: ведь 
распространители автохимии обещают чудодейственный, 
фантастический эффект - повышение мощности двигателя, 
снижение расхода топлива и угара масла. Интересно, только ли в 
России столь популярны различные модификаторы? Каково 
отношение к автохимии, скажем, в Г ермании? — поинтересовался 
наш корреспондент Михаил ГОРБА ЧЕВ. 


Хотите повысить компрессию в цилинд- 
рах, восстановить изношенные поверхности 
коренных и шатунных 
вкладышей - к вашим 
услугам на прилавке 
магазина присадка 
"Слик”, весьма популяр- 
ная у берлинских такси- 
стов. Однако стоит она 
недешево - 94 немец- 
кие марки. Плюс стои- 
мость трех-четырех ли- 
тров масла. Почему? 
Дело в том, что эта при- 
садка добавляется 
только в свежезалитое 
масло, которое через 
несколько минут работы 



Витрина средств для 
чистки салона и кузова - 
глаза разбегаются! 

У стенда с присадкой 
"Слик" (ЗХ 6000). Брать 
или не брать - вот в чем 
вопрос... 

Фото автора 


Магазины автопринадлежностей и авто- 
косметики одно время плодились в Берлине, 
как коммерческие ларьки в Москве. Потом рост 
их числа прекратился, однако те, что работают, 
судя по всему, закрываться не собираются. Уп- 
равляющий одного из таких магазинов г-н Грау 
охотно ответил на мои вопросы. 

Немцы - народ аккуратный, содержать 
личные автомобили в чистоте считается у 
них делом чести. Но... полировка кузова и 
"марафет” салона обходятся на сервисной 
станции в 200-600 марок. И хотя качество 
работы будет безупречным, далеко не всякий 
автомобилист согласится рас- 
кошелиться. Особенно в вос- 
точных землях, где уровень 
жизни пока ниже, чем на запа- 
де Германии. Поэтому картину 
уборки салона и полировки ку- 
зова самим водителем можно 
наблюдать (особенно по вы- 
ходным дням) на пунктах са- 
мообслуживания, которые, на- 
помним, есть почти на каждой 
берлинской бензоколонке. А 
средства по уходу за кузовом и 
обивкой салона - традицион- 
ные "бестселлеры” в магазинах 
автохимии. Особенно новинка 
- опеночный полироль, ловко 
маскирующий незначительные 
повреждения лакокрасочного 
покрытия: сколы, царапины. 

Правда, ненадолго: через 
шесть-восемь моек покрытие 
приходится подновлять. 

Обращаю внимание на то, 
что наряду с полиролями на 
полках магазина немало бано- 
чек с различными "чудодейст- 
венными" присадками: очисти- 
телями систем смазки и пита- 
ния, растворителями нагара, 
добавками, повышающими 
компрессию и снижающими 
дымность выхлопа. Насколько велик интерес 
немецких автолюбителей к этим препаратам? 

Господин Грау не скрывает, что в пос- 
леднее время интерес этот заметно снизил- 
ся. Причина проста: в продаже появилось не- 
мало сортов высококачественных моторных 
масел, в том числе синтетических, обладаю- 
щих отличными моющими свойствами. Те, 
кто пользуется этими маслами, даже не за- 
думываются о какой-то дополнительной 
промывке системы смазки. Напротив, те, кто 
пытается сэкономить на масле и покупает 
более дешевые сорта (а разница в цене од- 
ного литра может быть пятикратной!), выну- 
ждены регулярно пользоваться присадками и 
моющими средствами, чтобы спасти двига- 
тель от скапливающихся отложений и нагара. 


с присадкой необходимо сменить. Говорят, 
эффект поразительный: мотор словно обре- 
тает второе дыхание, лучше "тянет”, пере- 
стает пожирать масло... 

А присадки к топливам, очистители сис- 
тем питания - неужели они актуальны на за- 
рубежном рынке, где бензин традиционно 
высокого качества? Увы, такой он не везде, 
отвечает г-н Грау. Присадками к бензину (в 


том числе повышающими октановое число 
топлива) запасаются в основном автотури- 
сты, отправляющиеся в путешествия на вос- 
ток или юг Европы. Однако тут продавец, 
обычно не склонный давать советы и реко- 
мендации, старается предупредить автолю- 
бителя: если вы давно (или ни разу) не про- 
мывали топливную систему, отслоившаяся 
грязь может наделать бед, мгновенно засо- 
рив бензонасослопливный фильтр, форсун- 
ки системы впрыска. Так что лучше всегда 
или вовсе никогда... 

Что ж, господина Грау нетрудно понять: 
чудо-средства - дело весьма щекотливое. 
Можно добиться отличного эффекта, но 
можно, наоборот, испортить то, что до этого 
работало, и даже вывести из строя системы 
двигателя. Впрочем, "советчиков” у немец- 
ких автолюбителей много 
и помимо продавцов авто- 
химии: реклама препара- 
тов мелькает по телевиде- 
нию и в автожурналах зна- 
чительно чаще, чем в Рос- 
сии. Возможно, именно эта 
позиция спасает фирму г- 
на Грау от претензий тех 
бедолаг-покупателей, ко- 
торые ”с помощью" чудо- 
присадок загубили моторы 
своих машин. 

В заключение беседы 
мне вручили в подарок ба- 
ночку промывочной жид- 
кости для двигателя. Что это - реклама не- 
ходового товара? Возможно. Жаль, что про- 
верить ее свойства не удастся - мотор моей 
машины заправлен фирменным маслом и 
отлично работает без присадок. Пожалуй, 
отвезу флакончик на родину, подарю како- 
му-нибудь владельцу "жигуленка”, видавше- 
го все на свете, кроме хорошего моторного 
масла. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Полностью растаможенный новый “Форд- 
Эскорт” с двигателем 1 ,3 л в Москве предлагают за 
$13 750, что ненамного дороже “упакованной” 
“девятки”. Оправдано ли такое приобретение? 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 

На прошедшей в Москве Международной 
автомобильной выставке МИМС-96 недавно 
отметивший 80-летие ЗИЛ представил целое 
семейство машин на базе своего нового 
“малотоннажника" - ЗИЛ-5301 . 


ТЕХНИКА 

За 15 тысяч километров пробега можно 
окупить газовую аппаратуру для легкового 
автомобиля. Какие еще преимущества дает переход 
с бензина на газ и что для этого надо сделать? 


РЕПОРТАЖ ЗР 

Более четырех миллионов автомобильных колес делает 
корпорация “Американ Рэйсинг. и часть из них поступает в 
Россию. Корреспондент “За рулем" побывал на заводах 
фирмы в Лос-Анджелесе. 


тюниНг 

До сих пор о возможностях 
электронной форсировки мотора мы 
только слышали. На этот раз испытатели 
журнала сделали ее своими руками, 
проверив результат на полигоне в 
Дмитрове. 


СПОРТ 

Облик гоночных легковых автомобилей 
может вызвать ассоциации с королевскими 
мушкетерами. Но этим их сходство не 
исчерпывается. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Упоминание о лицензионной карточке содержится в пункте 2.1.1 ПДД. Кто и как 
выдает лицензии на перевозочную деятельность, кто ее контролирует? 


СВОИМИ СИЛАМИ 

В этом разделе: обзор стартеров, ремонт передней подвески “Таврии”, 
неисправности пускового устройства карбюратора, регулировка клапанных зазоров на 
двигателях “Самары”, диагностика дизеля и другие актуальные материалы. 


В № 7 на схеме электрооборудования ВАЗ-2106 (на центральном развороте) внизу 
слева неверно обозначены два реле: включения звуковых сигналов и 
электродвигателя вентилятора системы охлаждения. Позицию 19 следует заменить 
на 83, а 20 и 21 - на 84 и соответственно дополнить спецификацию. 

Приносим извинения за допущенные ошибки. 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 101 

Правильные ответы - 
1 , 5 , 8 , 9 , 12 , 15 , 18 , 23 . 

I. При желтом мигающем сигнале 
светофора перекресток становится 
нерегулируемым. А на нерегулируе- 
мых перекрестках равнозначных до- 
рог трамвай имеет преимущество пе- 
ред безрельсовыми транспортными 
средствами независимо от направле- 
ния движения. В одно время с ним ни- 
что не мешает проехать перекресток 
водителю автомобиля (пункты 13.3; 
13.11 и 13.12). 

II. Какая бы скорость ни была ре- 
комендована на этом участке дороги, 
водителю запрещено превышать ту, 
что указана на установленном на его 
автомобиле знаке “Ограничение ско- 
рости” (пункт 10.4). 

III. По полосе для маршрутных 
транспортных средств движение за- 
прещено. Пересечь эту полосу для по- 
ворота налево можно через прерыви- 
стую линию разметки. В соответствии 
с ПДД водителю Б следовало занять 
крайнее левое положение на проез- 
жей части данного направления (пун- 
кты 8.5 и 18.2). 

IV. Зона действия запрещающих 
знаков заканчивается у перекрестка, 
ближайшего по ходу движения маши- 
ны (приложение 1, пункт 3). 

V. Ближе 5 метров от перекрестка 
остановка запрещена. Водитель А как 
раз находится в этой зоне (пункт 

12.4) . 

VI. На дорогах одностороннего 
движения грузовые автомобили с раз- 
решенной массой более 3,5 тонны на 
левой стороне проезжей части могут 
останавливаться именно для разгруз- 
ки или погрузки. Время такой оста- 
новки не ограничивается - столько, 
сколько необходимо для выполнения 
работы (пункты 1.2 и 12.1). 

VII. Если работает светофор, то 
без выезда на полосу встречного дви- 
жения обгонять на таком перекрестке 
можно (пункт 1 1 .5). 

VIII. Для обозначения буксирую- 
щего автомобиля на нем в любое вре- 
мя суток должны быть включены фа- 
ры ближнего света, а на буксируемом 
транспортном средстве - аварийная 
световая сигнализация (пункты 7.1 и 

19.5) . 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 





